05 


m 


js =: 
/ ` e = 
Ë den 
Die Kriegsmarine und das y j | = \ | | | Y | 


Unternehmen „Seelöwe“ 


Das beste Schlachtschiff 
der Kaiserlichen Marine 


Vom Segel zum Idkröten- :So  U-Boo! | | : Keiner war erfolg- 
Dampf und vom Rad zur Schraube siegte Admiral Yi Sun Sir Se al Arnauld de la Periere 


= rer ok Ж 
e wu MC 


ж 


» he H Ea SA T "^ x» 
Se? g^ y di А E i 


€5,95 &€980 cu: sët 11,00 BeNelu 


ne 7,10 5K, t€ 830 


4/2020 juli | August 
Magazin fur Militargeschich te 


| 
| 


eU 
AUA 


d N «^ 5 Das 


N 


ausev 


Të! 


3 i 2 1 D. — ^ ` 
EE Zerstörer 36- 
А -Speerspitze 


2 Osman 
с. Wie Ungarn 
= seine Freiheit kämpfte 


Vom Gehilfen 
zum Meister 
- wie sich 

der Panzer IV 


ieee З jS. 
— M Fedor von Bock 
eS Hitlers Paladin - hoc 
3 gelobt, tief gefallen 


www.clausewitz-magazin.de/abo š Se 


EDITORIAL 


EA E A lene , 


die Feierlichkeiten dauerten drei Tage und ge- 
rieten zu einem europaweit beachteten Groß- 
event: Vor genau 125 Jahren, vom 19. bis 21. Juni 
1895, weihte Kaiser Wilhelm II. unter massen- 
haftem Beisein von Politikern, Spitzenmilitars, 
Wirtschaftsführern und natürlich einer begeis- 
terten Bevölkerung den „Kaiser-Wilhelm-Ka- 
nal” еіп - im Gedenken an seinen 1888 verstor- 
benen Großvater Wilhelm I. Die Eröffnung des 
finanziell und technisch seinerzeit ambitionier- 
testen Bauwerkes im Deutschen Reich versetzte 
die beiden Nordmetropolen Hamburg und Kiel 
in einen Ausnahmezustand. 

Der entscheidende Vorteil dieser 98,26 Kilo- 
meter langen, die Elbemündung mit der Kieler 
Förde verbindenden Wasserstraße bestand 
nicht nur in der großartigen Bedeutung für den 
deutschen Welthandel, sondern in der Verkür- 
zung der Seewege von den Häfen der Nordsee 
zu den Anlaufpunkten in der Ostsee um durch- 
schnittlich 800 Kilometer. Das sparte Geld und 
Kapazitäten, Menschen und Material. Allen 
schien der künstliche Wasserlauf, den die Alli- 
ierten 1948 in Nord-Ostsee-Kanal umbenann- 
ten, Vorteile zu bieten. Vor allem band er den 
bisher vernachlässigten Ostseeraum stärker in 
den internationalen Warenumschlag ein und 
verschaffte Hamburg als zentrale Schaltstelle 
eine zuvor nie dagewesene Geltung. 

Nicht zu vergessen: das bauliche Ausrufe- 
zeichen, das die aufstrebenden Deutschen mit 
ihrem Kanal im technikbegeisterten 19. Jahr- 
hundert setzten. Dass im Fall der Fälle Kriegs- 
schiffe in der Ostsee konzentriert und umge- 
kehrt schnell von der Ost- in die Nordsee ge- 
langen konnten, spielte bei der Realisierung 
des Projektes natürlich eine herausragende 
Rolle und trug dem aktuellen außenpoliti- 
schen Szenario Rechnung. Denn 1895 ging die 
Reichsführung von einem Zweifrontenkrieg 
gegen Frankreich und Russland aus - bei 
wohlwollender Neutralität Englands. Erste 
maritime Operationspläne gegen England gab 
es erst ab 1896. 


Militärische Prioritäten? Anlässlich der 
Einweihung des Kaiser-Wilhelm-Kanals 
am 21. Juni 1895 zeigt der 

Kieler „Kriegshafen“, was er kann 

Foto: Interfoto/Martin Pfitzmann 
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Es ist eine interessante Frage, ob bei Planung 
und Bau des Kanals in erster Linie wirtschaft- 
liche oder militärische Gesichtspunkte aus- 
schlaggebend waren. Der preußische Minister- 
präsident Otto von Bismarck hatte 1864 prüfen 
lassen, inwiefern Kriegsschiffe unbehelligt von 
dänischen Kanonen von der Ost- in die Nord- 
see fahren konnten. Aber ausgerechnet Moltke 
und Roon - der eine Generalstabschef, der an- 
dere Kriegs- und Marineminister und beide 
nicht dafür bekannt, bei militärischen Projek- 
ten mäßigend einzuwirken – sprachen sich da- 
gegen aus. So war die Angelegenheit erst ein- 
mal vom Tisch. 

Erst als der Hamburger Reeder Heinrich 
Dahlström (im Volksmund als „Kanalström” 
verulkt) und Wasserbauinspektor Fritz Boden 
Ende der 1870er-Jahre im Schulterschluss mit 
Bismarck Pläne vorlegten, ging es Schlag auf 
Schlag: 1883 erteilte der Kaiser die Weisung, 
konkrete Überlegungen anzustellen, 1886 ver- 
abschiedete der Reichstag ein entsprechendes 
Kanalgesetz. Dass sich der traditionelle Land- 
militär Wilhelm I. beim Legen des Grundsteins 
an einem außergewöhnlich kalten Junitag des 
Jahres 1887 eine Erkältung zuzog, an deren Fol- 
gen er einige Monate darauf verstarb, ist wohl 
eine üble Laune der Geschichte. 

Eine spannende Lektüre und immer eine 
Handbreit Wasser unter dem Kiel wünscht 


Dr. Guntram Schulze-Wegener, 
Fregattenkapitän der Reserve, 
Herausgeber und Verantwort- 
licher Redakteur 
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SMS Bayern 


—AN DER SPITZE: Für etwas 
—über-eine Woche im August 
1916 diente die Bayern- — 
als Flottenflaggschiff 

Foto: pieture-alliance/WZ-Bilddienst 
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PHANOMENE & KURIOSITATEN 


Go! Fight! 


"TECHNIK а GERAT 


Der Schiffsantrieb im Wandel der Zeit. 
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Unternehmen „Seelöwe: 
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Vorbereitungen der Kriegsmarine 
Die geplante Landung ... „70 


HISTORISCHE SEEKARTEN 


Südatlantik 1519 oo 80 
RUBRIKEN 
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Titelbild: Die SMS Bayern war das modernste Schlachtschiff ihrer Zeit 


Titelfotos: Interfoto/ Hermann Historica; SZ-Photo/ United Archives/Topfoto; Archiv Schiff 
Classic; picture-alliance/Design Pics; picture-alliance/Yonhapnews Agency; SZ-Photo 


DAS BESONDERE BILD 


Elsass über die Toppen geflaggt 


Das alte Linienschiff, das die Marine bereits 1915 außer Dienst gestellt hatte, kam 
in der Reichsmarine zu neuen Ehren: Ab 1924 wieder Bestandteil der Flotte, ab- 
solvierte die Elsass in den Folgejahren viel beachtete Auslandsreisen, um in dem 
harten Winter 1928/29 sogar Eisbrecherhilfe in der Ostsee zu leisten. Konzeptio- 
nell spielte das ehemalige Linienschiff der Kaiserlichen Marine jedoch keine Rolle, 
und mit dem Ersatz der Altgedienten tat sich die Marineführung wegen der auf- 
erlegten Deplacement-Grenzen schwer. Über diese Frage kam es bekanntlich 1928 
zu dem neuen, als „Panzerschiff” bezeichneten Kriegsschifftyp. Das Foto zeigt die 
1931 aus der Liste der Kriegsschiffe gestrichene und 1936 abgewrackte Elsass mit 
großem Flaggenschmuck auf Reede um 1926. AK 
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Elsass blieb bis 

Anfang 1930 bei 

der Flotte und nahm 

durchaus wertvolle 1 
reprasentative 

Aufgaben wahr 


Foto: picture-alliance/ 
WZ-Bilddienst 
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Serie Deutsche Schiffe 


SMS Arcona 


Ausgezeichnete Takelage, ` 
leistungsfáhige Maschine 


m Gegensatz zu 1848 schlug den Dänen 

bei ihrem Versuch einer erneuten Blocka- 
de der deutschen Küsten an Nord- und 
Ostsee erheblicher Widerstand entgegen. 
Die preußische Flotte war zwar noch kei- 
nesfalls komplett, ihre fertigen Schiffe aber 
einsatzbereit. Dazu zählte die Gedeckte 
Korvette SMS Arcona, die in ihrer Planung 
in das Jahr 1851 zurückreicht. Das erste mit 


bestückte Kriegsschiff bestand im Wesent- 
lichen aus Holz und sein Hauptantrieb 
blieb das Segel, es war aber mit einer zu- 
sátzlichen Maschinenanlage ausgestattet 
(vier Kofferkessel, Zweizylinderdampfma- 
schine mit einer Leistung von 1.365 PS). 
Der Schornstein wurde bei vollen Se- 
geln versenkt und die Schraube aufge- 
heißt, um die Fahrt nicht zu verlangsamen. 


RE w 


Seegefecht bei Jasmund 
am 17. März 1864 gegen 
überlegene dänische 
Kräfte, in dessen Verlauf 
Arcona fünf Treffer erhielt 
Foto: Sammlung GSW 


Gazelle bildete das Typschiff Arcona die 
nach ihm benannte Klasse, zu der noch 
Vineta, Hertha und Elisabeth zählten. Am 
15. April 1859 in Dienst gestellt, fuhr SMS 
Arcona mit einer Besatzung von 380 Mann 
zunächst unter preußischer Flagge, dann 
unter der des Norddeutschen Bundes und 
ab 1871 unter kaiserlicher Flagge. Im Jahr 
1884 wurde das 2.391 Tonnen schwere und 
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gezogenen Hinterladern ( 28 x 68-Pfünder) 


Gemeinsam mit seinem Schwesterschiff 


71,95 Meter lange Schiff abgewrackt. AK 


5.000 Jahre Seefahrt 


Im Reich der „Signori“ 
Aufstieg, Macht und Verfall der Republik Venedig (1) 


Für ihre rasante wirtschaftliche Fahrt in ungeahnte Höhen muss es 
für die Republik Venedig irgendwann einmal einen Anfang gegeben 
haben. Doch auf welchen Zeitraum oder gar welches Jahr dieser An- 
fang zu datieren ist, darin sind sich Historiker uneins: War es mit dem 
Bereitstellen von Schiffen für die Kreuzfahrer oder schon viel früher, 
als Venedig zum Umschlagplatz für den Warenaustausch zwischen 
Byzantinischem und Heiligem Römischen Reich avancierte? 

Die Unsicherheit mag daraus resultieren, dass erst ab dem 13. Jahr- 
hundert schriftliche Quellen vorliegen, die über den regen Handel 
Aufschluss geben. So ist beispielsweise belegt, dass venezianische 
»Signori" Ritter des 4. Kreuzzuges im Jahr 1204 überredeten, statt 
des Heiligen Landes Konstantinopel zu erobern. Grund für den Vor- 
schlag war die Zahlungsunfähigkeit der Kreuzzugsteilnehmer für die 
Dienste Venedigs, das somit in den Besitz vitaler Handelsposten kam: 
unter anderen die lonischen Inseln, Korfu, Kreta, Naxos, Lemnos und 
Negropont (Euböa). Damit kontrollierte die „Durchlauchtigste Repu- 
blik des Heiligen Markus“ das südliche Griechenland, die Handels- 
routen zur Levante bis hin zur Krim und zum Kaiserreich Trapezunt. 
Mit dem Reichtum Venedigs kamen die Neider und Widersacher. Die 


Die Fernreisen von Marco Polo (1254-1324) wurden zum Inbegriff 
des florierenden venezianischen Handels 


Republik Genua, deren Kaufleute mit Getreide und Sklaven das meis- 
te Geld verdienten, wurde zum ständigen Kriegsgegner. Genua war 
es auch, mit dessen Hilfe die oströmischen (byzantinischen) Herr- 
scher ihr verlorenes Reich und Konstantinopel zurückeroberten. Die 
venezianische Flotte unter Andrea Dandolo unterlag der genuesi- 
schen im Jahr 1298 bei Curzola im Adriatischen Meer, die 1354 selbst 
geschlagen wurde. Obwohl ihr Admiral Andrea Doria mit seinen 
Schiffen erfolgreich Berberpiraten und Osmanen bekämpfte, begann 
der Stern Genuas noch vor dem Venedigs allmählich zu sinken. GSW 


Foto: picture-alliance/Imagebroker 


Foto: picture-alliance/Imagebroker 


Foto: picture-alliance/Imagebroker 


Nachbau eines niederlandischen 
Ostindienfahrers, mit denen die 
Niederlander regen Handel trieben 


»Wohin der Profit uns 
auch führt, in jedes 
Meer, an jede Küste: 
Aus Liebe zum Gewinn 
erkunden wir alle 
Häfen der weiten Welt“ 


Géi 


Nach vertraglicher Überein! 


Nach dem Fall Trojas verschlug es Flüchtlinge per Schiff in die Tiber-Gegend, 
wo sie sesshaft wurden, weil ihre klugen Frauen die Schiffe verbrannten. 


Anfang des 18. Jahrhunderts übernahm England die Führung im Sklavenhandel, 
nachdem Spanien auf 30 Jahre die Lieferung von 5.000 Sklaven jährlich zugesichert hatte. 


Zu Beginn des Zweiten Weltkrieges gab es in der Marine keinen genauen Plan für 
den Einsatz der im deutschen Machtbereich befindlichen Handelsflotte. 


Das ehemalige Binnenmotorfrachtschiff Klostersande 
war das letzte von vier Schiffen, die Getreide an die Firma „Kölln-Flocken“ geliefert hatten. 


Einheiten der Deutschen Marine können gemäß Ausstattungssoll mit 
sogenannten Salutgeräten ausgerüstet werden und sind dann salutfähig. 


Foto: Interfoto/Granger, NYC 


Aus der Kombüse 


Heute: Fisch in 
Nusssoße 


S: denken, das geht nicht? Falsch! Es ist 
eine Kóstlichkeit, und jetzt halten Sie sich 
fest: Das Rezept ist original aus dem ersten 
nachchristlichen Jahrhundert, als die „Pax 
maritima romana” Wirklichkeit wurde - je- 
ner Friede, mit dem die Rómer auch den Pi- 
raten den Garaus gemacht und danach wilde 
Orgien gefeiert hatten. Natürlich auch mit 
Seefisch in Nusssoße, den Erfinder Marcus 
Apicius so zubereitet: Fisch salzen und mit 
etwas Essig betráufeln, 10 bis 15 Minuten kó- 
cheln lassen. Zwiebeln glasig anbraten, der- 
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weil Honig und Senf, Essig und Ól mischen. 
Anschliefiend Zwiebeln, Nüsse, Gewürze 
und Fischsud zugeben, das Ganze kurz auf- 
kochen und über den angerichteten Fisch gie- 
ßen. Ciabatta oder Baguette passen als Beila- 
ge. Und was trinkt man dazu? Richtig: tro- 
ckenen Weißwein. Guten Appetit! GSW 


Zutaten (für 4 Personen) 

800 g Seefisch (Kabeljau, Rotbarsch) 

1 Zwiebel 

100 g Haselnusskerne (grob gemahlen) 

1TL Honig A E 

1TL Senf a.» a 

2EL Essig 4 z 

A EL Olivenöl npe e RITE mo ESSAIS cab 

Fischsud (nach Bedarf) Rezept in einer Sehen Variante mit 
Pinienkernen, Reis und als Deko 

Cherry-Tomaten auf knackigem Chicorée | 


Salz, Pfeffer, Kiimmel, Oregano 
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Bis zu seinem Untergang hatte der Kleine 
Kreuzer in seinem Versteck erhebliche 
feindliche Kräfte binden können 


ei Ausbruch des Ersten Weltkriegs ver- 

fügte das Deutsche Kaiserreich nur über 
wenige Kriegsschiffe im Ausland, um seine 
Kolonien zu schützen. Einer dieser soge- 
nannten Stationären war der Kleine Kreuzer 
Königsberg. 1907 in Dienst gestellt, befand 
sich das Schiff seit Juni 1914 unter Fregat- 
tenkapitän Max Looff in Ostafrika. Bei 
Kriegsausbruch sollte der Kreuzer im Indi- 
schen Ozean Handelskrieg führen, also der 
Wirtschaft schaden und feindliche Kriegs- 
schiffe binden. Allerdings erwies sich dieses 
Vorhaben aufgrund der völlig unzureichen- 
den Versorgungssituation mit Brennstoff 
und Material als wenig erfolgreich. Es ge- 
lang nur, einen britischen Frachter zu erbeu- 
ten, was die Kohleknappheit allerdings 
kaum lindern konnte. 

Am 3. September ging Kapitän Looff 
mit seinem Kreuzer erstmals in das Mün- 
dungsdelta des Rufiji-Flusses, um notwen- 
dige Reparaturen durchzuführen. Das Ver- 


Vor 105 Jahren 


SMS Königsberg verloren 


Frachtpapiere auf dem Dampfer President verraten den Kreuzer 


steck war gut gewählt, denn die verzweig- 
ten Mündungsarme boten Bewegungsfrei- 
heit. Vor allem aber waren diese erst vor 
Kurzem von dem deutschen Vermessungs- 
schiff Möwe kartiert worden und dessen 
Ergebnisse den Briten unbekannt. Zur Si- 
cherung gab es Verteidigungsstellungen. 

Einmal lief das Schiff noch aus, das am 
20. September den britischen Kreuzer Pe- 
gasus vor Sansibar angriff. Nachdem die 
Königsberg diesen versenkt hatte, suchten 
die Briten intensiv nach dem Kreuzer. Da 
sie aber die Gewässer des Rufiji-Deltas für 
Schiffe dieser Größe als nicht schiffbar er- 
achteten, war dieses Versteck auch weiter- 
hin eine sichere Wahl. 

Die Königsberg blieb unentdeckt, bis am 
19. Oktober ein britisches Enterkommando 
den Dampfer President der Deutschen Ost- 
afrika Linie durchsuchte. Die Briten fan- 
den unter den Schiffs- und Frachtpapieren 
Belege für eine Kohlenlieferung an die Kö- 


nigsberg — mit genauer Ortsangabe! Folge- 
richtig waren elf Tage später der Kreuzer 
und das Begleitschiff Somali ausgemacht. 
Ab November griffen Schiffe und Flugzeu- 
ge die Königsberg an. Das gesamte Deltage- 
biet wurde blockiert. 

Die Monitore Mersey und Severn waren 
speziell für den Kampf im Flachwasser kon- 
struierte Fahrzeuge mit schwerer Artillerie. 
Sie begannen am 6. Juli 1915 mit dem indi- 
rekten Beschuss von einem etwa neun Ki- 
lometer entfernten Seitenarm des Flusses. 
Dem letzten Angriff am 11. Juli konnte die 
Königsberg noch fast zwei Stunden stand- 
halten, ehe Munitionsverbrauch und hef- 
tige Gefechtsschäden den schwer verwun- 
deten Kapitän Looff zwangen, sein Schiff 
aufzugeben. Nach Abbergen sämtlicher 
noch lebender Besatzungsmitglieder 
brachten selbst gezündete Torpedoköpfe 
den Kreuzer zum Sinken. 33 Mann waren 
gefallen. Olaf Rahardt 


Gemälde von Olaf Rahardt 


Foto: Sammlung Olaf Rahardt 


Foto: Interfoto/Nationa Maritime Museum London 


Da trifft ihn fast der 
Schlag: Mit dem ver- 
meintlich verstorbenen 
Kameraden hat er nicht 
gerechnet. Ob der Geist 
noch ein Hühnchen mit 
ihm zu rupfen hat? 


Seemannsgarn 


Was ein Seemann von Gespenstern halt 


Geister, die ich rief 


G espenstische Schiffe, also Geisterschiffe, die steuer- und mannlos 
vor sich hintreiben, sind das eine. Aber Gespenster selbst, die 
der Mannschaft an oder unter Deck erscheinen, Schiffe entern und 
blankes Entsetzen verbreiten, das andere. Beides ist wohl zu unter- 
scheiden. Obwohl mit Not und Tod vertraut, graust es jeden See- 
mann, von Gestalten zu hören oder zu lesen, die in seiner unmittel- 
baren Umgebung ihr Unwesen treiben. So klingt ihm auch kein Heu- 
len von Sturm und Wind so schrecklich in den Ohren wie die 
vermeintliche Geisterstimme, die weit über die See aus der Heimat 
herüberschallt und ihm aus der Seele spricht wie das Wort des (ba- 
dischen) Dichters Victor von Scheffel: GSW 


Schon tanzte die alte Galeere 

Vor Cyprus in funkelnder Nacht 

Da hob sich ein Sturm aus dem Meere 
Und rollender Donner erkracht. 


Umzuckt von gespenstischem Glaste 
Ein schwarzes Schiff saust vorbei, 
Hemdärmlig ein Geist steht am Maste, 
Und furchtbar gellt sein Geschrei: 


„Jetzt weicht, jetzt flieht, jetzt weicht, jetzt flieht! 

Mit Zittern und Zähnegefletsch; 

Jetzt weicht, jetzt flieht - im Sturm herzieht 

Der Enderle von Ketsch!" 

Aus: Victor von Scheffel, Der Enderle von Ketsch (1854) 


Aktuell 


USS Nevada gefunden 


Beide Weltkriege überlebt, 35 Jahre im Dienst 


m 31. Juli 1948 gelang einem einzigen Torpedo, was 

weder Deutsche noch Japaner oder eine Atombombe 
(die das Ziel um 649 Meter verfehlte) vermocht hatten: das 
Schiff zu versenken. BB-36 galt nicht nur als glückhaftes 
Schiff, sondern geradezu als Symbol der US Navy: Den 
Ersten Weltkrieg unbeschadet überstanden, beim japani- 
schen Angriff auf Pearl Harbor 1941 schwer getroffen, 
beim Jahrtausendunternehmen D-Day 1944 dabei, erlangte 
das Schlachtschiff den Ruf, unsinkbar zu sein. Für den 
Kernwaffentest 1946 wurde die Nevada sogar Orange ge- 
pönt, um das Ziel aus der Luft kenntlich zu machen. 
Schließlich erlag sie als Zielschiff einem Torpedo, der sie 
auf eine unbekannte Position im Pazifik schickte. Das 
Suchschiff Pacific Constructor hat BB-36 jetzt in einer Tiefe 
von 4.700 Metern ausfindig gemacht. AK 


Beim Angriff der Japaner auf Pearl Harbor am 7.12.1941 
war die Nevada in Brand geschossen worden 
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Briefe an die Redaktion 


Flying Enterprise, Schiff Classic 4-2020 
Wieder einmal ein groBes Lob für Ihre Zeit- 
schrift! Ein Hinweis zum Bericht über die 
Flying Enterprise. Es handelt sich entgegen 
der Beschreibung auf Seite 28 nicht um ein 
Liberty-Schiff EC2-S-C1 (Lange 134,57 m), 
sondern um einen Stückgutfrachter C1-B 
(Länge 127,3 m). Das ist ein Hinweis von einem 
mit mir befreundeten Kenner der Handelsschifffahrt. 
Oliver Titsch, Wilhelmshaven 


P-Liner, Schiff Classic 4-2020 

In dem Beitrag ist Ihnen auf Seite 54 beim Hinweis 
auf die legendäre Wettfahrt der beiden Laeisz-Segler 
Padua und Priwall ein Fehler unterlaufen. Die Priwall 
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wurde nicht von Kapitän Kurt Gerau 
gefüht — dieser war im Jahr der 
Wettfahrt 1933 erst drei Jahre alt —, 
sondern von Kapitän Robert Clauß 
(1894—1974). 

Peter Teichmann (Dipl. Maut) 


Kapitan z. S. Weber, Schiff Classic 4-2020 
Wieder einmal ein dickes Lob für die interessanten 
Artikel in der ,Schatzkiste" Schiff Classic! Nur am 
Rande: Kommandant der Tirpitz war 1941 Karl Topp. 
Der genannte Erich Topp war U-Boot-Kommandant 
und spater Konteradmiral der Bundesmarine. 

Peter Haubenwallner, per E-Mail 


Schiff Classic 
An das kompetente Team: Danke für die gute Arbeit, 
die ihr leistet! Und noch etwas: Lasst euch von den 
ewigen „Erbsenzählern“ und Lasterern, die euch 
kritisieren, nicht stóren. Macht weiter so. 

Klaus Hóneise, Reutlingen 


Weitramsdorf 


Schreiben Sie an: 

redaktion@schiff-classic.de 

oder: Schiff Classic, 

Postfach 400209, 80702 München 
Leserbriefe spiegeln nicht unbedingt die Meinung der Redaktion 
wider. Die Redaktion behält sich vor, Leserbriefe aus Gründen der 


Darstellung eines möglichst umfassenden Meinungsspektrums 
sinnwahrend zu kürzen. 
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TYPSCHIFF: Die moderne 
Bayern-Klasse umfasste vier 
Schiffe — Bayern, Baden, 
Sachsen und Württemberg. 
Die Bayern setzte Maßstäbe 
— und fiel beinahe einem 
Zufallstreffer zum Opfer 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


5 kurze Fakten 6 s 


ZEIT: 1913-1919 ‘z 
ORT: Nordsee, Ostsee é 
GRUND: Flottenwettrüsten S 


STATUS: modernstes 
Großkampfschiff 


EREIGNIS: Erster Weltkrieg 


SMS Bayern - stark armiert und gut gepanzert 


TOLZ DER MARINE 


Das Großlinienschiff Bayern gilt als Höhepunkt des deutschen Schlachtschiffbaus 
bis 1918. Ihre Klasse war die kampfkräftigste der Kaiserlichen Marine 
und musste den Vergleich mit ihren zeitgenössischen Gegnern nicht scheuen 
Von Fregattenkapitän Dr. Christian Jentzsch 


NATIONALE ERKENNUNG: Die + 
Kriegsflagge der Kaiserlichen 
Marine (Reichskriegsflagge) 
wehte bis 1921 auf allen 
deutschen Kriegsschiffen 

Foto: Interfoto/Hermann Historica 
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m 19. Februar 1910 strich die Kaiser- 

liche Marine die Panzerkorvette 

SMS Bayern aus der Schiffsliste. 

Damit war der Name wieder fiir 

ein neues Kriegsschiff frei. Zu 

dieser Zeit befand sich das Deutsche Reich 

auf dem Höhepunkt des maritimen Riis- 

tungswettlaufs mit Großbritannien. 1898 

und 1900 verabschiedete der Reichstag die 

Flottengesetze, die den Bau von 38 Linien- 
schiffen vorsahen. 

Mit der HMS Dreadnought schuf Groß- 
britannien 1906 eine neue Schiffsklasse. Bei 
zukünftigen Schiffen unterschied man zwi- 
schen dem Dreadnought-Typ und den als 
veraltet geltenden Vor-Dreadnoughts. Dread- 
noughts waren pro Schiff deutlich teurer als 
ihre Vorgänger und zwangen allen Rivalen 
der Flottenrüstung immense Kosten auf. 
Doch das ökonomisch potente Kaiserreich 
nahm die Herausforderung an. 

Für den Flottenbau verantwortlich war 
das Reichsmarineamt in Berlin unter der Lei- 
tung des Staatssekretärs Admiral Alfred von 
Tirpitz, der auch der geistige Vater der Flot- 
tengesetze war. Mit der Flottennovelle von 
1908 beschloss der Reichstag, das bisherige 
Bautempo bis 1912 von drei auf vier Schiffe 
zu erhöhen. Doch ebbte die deutsche Flot- 
tenbegeisterung zusehends bei den Par- 
lamentariern ab. Reichskanzler Bethmann 
Hollweg suchte sich durch Entspannung des 
Flottenwettlaufs Großbritannien anzunä- 
hern. Tirpitz konnte seine Novelle aus ver- 
schiedenen Gründen nicht im geplanten 
Umfang durchsetzen. Trotzdem sollte der 
Flottenbau weiter voranschreiten. 


Rüstungswettlauf 

Damals plante man gerade den Ersatz von 
Schiffen der Wörth- und Kaiser-Friedrich-Il.- 
Klasse. Die neuen Großlinienschiffe, wie 
man in Deutschland die Dreadnoughts nann- 
te, sollten die Namen der alten Sachsen- 
Klasse führen: Baden, Bayern, Sachsen und 
Württemberg. Zwei der Schiffe nahm die 
Regierung mit Kosten von jeweils 57,5 Mil- 
lionen Reichsmark in den Etat für 1913 auf. 
Neben dem Ersatzbau für die Wörth 
gehörte dazu auch der Neubau „T“, später 
Bayern genannt. 

Die Planungen für die neue Klasse gingen 
auf das Jahr 1910 zurück und waren 1912 
weitestgehend abgeschlossen. Es handelte 
sich um die fünfte Klasse von Großlinien- 
schiffen, mit der die Kaiserliche Marine 
gleichzeitig ein neues Schiffsdesign einführ- 
te. Parallel dazu entwickelte die Royal Navy 
ihre Queen-Elizabeth-Klasse, die sie als „Su- 
per-Dreadnought" bezeichnete. 

Immer besser werdende Panzerungen im 
Großkampfschiffbau erforderten eine durch- 
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NAMENSVETTER: Die 1910 aus dem Schiffsregister 
gestrichene Panzerkorvette Bayern mit ihren 
markanten, paarweise aufgestellten Schornsteinen 
gab den Namen für ein neues Schiff frei ы 
Foto: picture-alliance/akg-images A x. 
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ЖЧ & i k 
HOHER BESUCH: Kaiser Wilhelm Il. begutachtet bei einer Inspektion 
der Howaldtswerke Kiel das Zuschneiden von Panzerplatten 
Foto: picture-alliance/akg-images 


schlagskraftigere Artillerie. Die letzten bei- 
den Klassen Kaiser und Kénig waren mit 
zehn 30,5-cm-Geschützen als Hauptbewaff- 
nung ausgestattet, während die Briten 
bereits 34,3 Zentimeter verwendeten. Die 
Durchschlagsleistung der britischen 34,4- 
cm-Granaten wurde aber kaum größer als 
die der bisherigen deutschen Geschütze. 
Doch ab 1910 wurden auch in Deutsch- 
land Untersuchungen im Reichsmarineamt 
durchgeführt, welche größeren Kaliber zu- 
künftig infrage kämen. Dabei setzte das Waf- 


KRITERIEN FÜR DEN BAU VON GROSSKAMPFSCHIFFEN 


Konstruktion der Geschütze: hohe ballistische Leistung bei 
geringem Gewicht, lange Lebensdauer 

Geschosse: wirkungsvolle Panzersprenggranaten, 
explosionssicheres Verpacken und Lagern der Munition 

Schutz: hohe Qualität des Panzermaterials, wirksam gegen Torpedos 
Unterteilung: durchdachtes Konzept des Schiffskörpers 
Vorkehrungen: verbesserte Lenz-, Flut- und Feuerlöschanlagen, 
Verminderung von Brandgefahr, Feinbleche anstatt Holz 
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fendepartement auf 33,7 bis 35,5 Zentimter. 
Tirpitz ging noch einen Schritt weiter und 
ordnete im August 1911 an, die Kaliber 35, 
38 und 40 Zentimeter zu überprüfen. Der 
Admiral favorisierte dabei zehn 35-cm-Ge- 
schütze gegenüber acht 40-cm-Geschützen. 


Welches Kaliber? 


Als aber die Firma Krupp die Marine darü- 
ber informierte, dass das größtmögliche Ka- 
liber, das die britische Rüstungsindustrie lie- 
fern könne, ebenfalls 40 Zentimeter wären, 
schwenkte er um. Doch die erwähnte Reduk- 
tion des Rüstungsetats zwang die Marine 
1912, das deutlich günstiger zu produzieren- 
de Kaliber 38 Zentimeter zu nutzen. Damit 
hatte die Kaiserliche Marine im Januar 1912 
als erste dieses Kaliber für Schlachtschiffe in 
Auftrag gegeben. Der Vorsprung war aber 
nur gering, denn noch im selben Jahr gaben 
die Briten die Queen-Elizabeth-Klasse mit 
38,1-cm-Geschützen in Bau, wobei diese das 
erste Schiff schon 1914 in Dienst stellten. 

Mit der Wahl des Kalibers hatte man für 
das Schiffsdesign eine grundsätzliche Ent- 
scheidung getroffen, eine weitere würde die 
Aufstellung der Schiffsartillerie betreffen. 
Bisher hatte man diese hexagonal oder mitt- 
schiffs in Doppeltürmen angeordnet. Eine 
Alternative waren Drillingstürme (siehe 
Kasten Seite 20). 

Den Ausschlag zugunsten des Doppeltur- 
mes gab offenbar das Ergebnis der Masse- 
kalkulationen. Die Konstrukteure berechne- 


ten, dass sechs Doppeltürme das gleiche Ge- 
wicht hätten wie vier Drillingstürme. Tirpitz’ 
Entscheidung lautete: vorn und achtern je- 
weils überhöhte Paare von Doppeltürmen 
mit 38-cm-Geschützen. Das überzeugende 
Design sollten die Deutschen etwa 20 Jahre 
später noch einmal für die Bismarck-Klasse 
aufgreifen. 

Die 38-cm-Schnellladekanonen hatten ei- 
ne Kaliberlänge von 45, was eine Rohrlänge 
von 17,10 Metern ergab. Jeweils ein Rohr lag 
auf einer mit zwei glyzeringefüllten Hydrau- 
likbremszylindern ausgestatteten Wiege. Der 
vertikale Schwenkbereich betrug minus acht 
bis plus 16 Grad und ermöglichte eine maxi- 
male Reichweite von 20,4 Kilometern. Wegen 
der im Krieg gemachten Erfahrungen wurde 
die Elevation auf 20 Grad erhöht, was die 
Reichweite auf 23,2 Kilometer steigerte. Ne- 
ben der elektromagnetischen Zündung konn- 
te man auch mit einer Handleine auslösen. 

Die Geschosse besaßen eine Masse von 
750 Kilogramm und mussten eine Mün- 


Die durch 
unser System 
erzielte 
Sinksicherheit 
hatte die Probe 
bestanden. Unsere 
Schiffe waren 
unverwüstlich“ 


Tirpitz in seinen Erinnerungen 


dungsgeschwindigkeit von 800 m/s überste- 
hen. Dazu wurden eine Vor- und eine Haupt- 
kartusche mit einer Treibladung von insge- 
samt 277 Kilogramm Cordit RP C/12 benö- 
tigt. Die Vorkartusche befand sich in einem 
Seidensack, die Hauptladung in einer Mes- 
singhülse, die gleichzeitig den Verbren- 
nungsraum zum Keilverschluss hin abdich- 
tete. Der Munitionsaufzug beförderte die Ge- 
schosse und Kartuschen zwischen die Rohre, 
von dort wurden sie auf schienengelagerte 
Wagen gestoßen. Auf den Schienen fuhren 
Geschoss und Kartusche zum Verschluss 
und wurden hydraulisch eingerammt. 


Vergleich mit der Navy 
Was sich kompliziert anhört, dauerte zirka 
23 Sekunden und erlaubte ungefähr zwei- 
einhalb Schuss pro Minute. Verglichen mit 
den 36 Sekunden der Queen-Elizabeth-Klasse 
der Royal Navy bedeutete das die andert- 
halbfache Anzahl von Salven in der gleichen 
Zeit. Ein Aspekt, der im Gefecht eine be- 
deutende Rolle spielen würde! Diese Ge- 
schütze dienten während des Ersten Welt- 
krieges auch als Eisenbahngeschütze (,,Lan- 
ger Max”) und in den Flandernbatterien 
Pommern und Deutschland des Marinekorps. 
Die panzerbrechenden Geschosse waren 
noch in der Lage, auf 20 Kilometer Entfer- 
nung bis zu 336 Millimeter Panzerstahl zu 
durchschlagen. 

Als Mittelartillerie plante man mit 16 mal 
15-cm-Schnellladekanonen L/45 innerhalb 
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der Kasematten. Dafür war die Mittelpivot- 
lafette C/06 vorgesehen. Bei einer Rohrerhö- 
hung von 30 Grad erreichte das 45,3 Kilo- 
gramm schwere Geschoss eine Reichweite 
von 19,6 Kilometern und entsprach damit 
ungefähr der Entfernung, auf der auch die 
Hauptartillerie wirkte. Ungefähr sieben 
Schuss pro Minute konnten diese Geschütze 
bei entsprechendem Training abfeuern. 

Der zeitgemäßen Bedrohung durch Luft- 
fahrzeuge trug die Marine durch die geplan- 
te Installation von acht 8,8-cm-Flugabwehr- 
kanonen Rechnung. Die maximale Rohr- 
erhöhung, um Flugzeuge bekämpfen zu 
können, betrug 70 Grad. Die 9,5 Kilogramm 
schweren Geschosse hatten eine maximale 
horizontale Reichweite von 11,8 Kilometern. 
Weil die Geschütze bei der Fertigstellung der 
Bayern noch nicht zur Verfügung standen, 
rüstete die Marine sie erst 1917 nach. Aller- 
dings verbaute man nur vier Kanonen im Be- 
reich des achteren Schornsteins. 

Komplettiert wurde die Bewaffnung 
durch die neuen H8-60-cm-Torpedos. Jede 


Seite verfügte über zwei Breitseitrohre in ei- 
nem Torpedoraum; zusätzlich gab es auch ei- 
nen Bugtorpedoraum. Die großen Räume 
sollten sich hinsichtlich der Lecksicherheit als 
Problem herausstellen. Der H8 hatte eine 
Reichweite von 14 Kilometern, wenn er mit 
30 Knoten lief, und bei höheren Fahrtstufen 
entsprechend weniger. Bei 
einer Länge von acht Me- 
tern trug der Torpedo ei- 
nen 210-kg-Gefechtskopf. 
Insgesamt waren bis zu 


+ 20 Stück an Bord. 
І Die Entfernung zum 
L £j Ziel wurde über die 
sogenannten Basisgeráte 
| ermittelt. Diese maßen die 


Entfernung optisch auf 
Basis von Triangulation. Je 
größer der Abstand der 
beiden Optiken war, desto 
práziser konnte die Dis- 
tanz zum Ziel bestimmt 
werden. Auf der Bayern 


DURCHDACHTES SYSTEM: 
Anordnung und Starken der 
Panzerungen der Großlinien- 
schiffe Bayern und Baden 
Foto: Sammlung GSW 


betrug sie acht Meter. Die beiden Optiken 
ragten jeweils im vorderen Teil der Haupt- 
geschütze aus den gepanzerten Türmen. Für 
das Nachtgefecht besaß die Bayern acht 
1,1-m-Suchscheinwerfer und einen Not- 
scheinwerfer, um die Ziele anzustrahlen. 

Der Schutz des Schiffes war ein Wechsel- 
spiel von innerer Raumaufteilung und Pan- 
zerung. Tirpitz und das Reichsmarineamt 
legten sehr viel Wert auf die sogenannte 
Standfestigkeit. Darunter sind die Robust- 
heit und Widerstandsfáhigkeit des Schiffes 
im Gefecht zu verstehen. Im Wesentlichen 
orientierte man sich an dem Panzerkonzept 
der zuletzt gebauten Kónig-Klasse. 


Starke Panzerungen 
Die von Krupp gelieferte Panzerung machte 
mit 11.610 Tonnen etwa 40 Prozent der Kon- 
struktionsverdrángung aus. Der Panzergür- 
tel war im Bereich einschließlich der Türme 
350 Millimeter dick und verjüngte sich unter 
der Wasserlinie auf 170 Millimeter. Bis hinter 
die Ruderanlage besaf$ er noch 200 Millime- 
ter Dicke und nahm zum Bug hin bis auf 
30 Millimeter ab. Darauf aufgesetzt hatte die 
Kasematte eine Panzerung von 250 Millime- 
tern, ebenso die Seiten der Geschütztürme. 
Turmfront und Barbetten waren wie der 
Seitenpanzer mit 350 Millimetern gesichert, 
wahrend die Rückseite nur 290 Millimeter 
aufwies. Die Turmdecken waren mit 100 bis 
200 Millimetern gepanzert, wobei der Panzer- 
schutz an der vorderen Schrage am dicksten 


MONTIERTE TORPEDOSCHUTZNETZE: 

Die Probefahrten liefen vier Monate, dann 

trat die Bayern ihren Dienst im III. Geschwader 
in Wilhelmshaven an (15. Juli 1916) 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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war. Der Kasemattpanzer war mit 170 Milli- 
metern so stark wie der Unterwassergürtel- 
panzer. In der Zitadelle waren die untertei- 
lenden Panzerquerschotten mit einer Stärke 
zwischen 170 und 350 Millimetern ausge- 
führt. Das horizontale Panzerdeck war mit 
40 Millimetern abgesichert und mit dem unte- 
ren Teil des Gürtelpanzers durch die 80 Milli- 
meter starke Böschung verbunden. Ein we- 
sentlicher Teil des Unterwasserschutzes be- 
stand aus den parallel zur Außenhaut verlau- 
fenden Torpedoschotts mit einer Dicke von 
50 Millimetern. Am stärksten war der Kom- 
mandoturm mit bis zu 400 Millimetern ge- 
panzert. Dort befand sich mit der Schiffsfüh- 
rung auch das Führungszentrum des Schiffes. 
Bis auf die großen Torpedoräume war die 
Aufteilung der Räume gelungen. Mit ihren 
350 Millimetern verfügte die Bayern-Klasse 
neben der US-amerikanischen Pennsylvania- 
Klasse über den international dicksten Gür- 
telpanzer. Was aber viel wichtiger für die 
Standfestigkeit im Gefecht war, war die 
durchschnittliche Dicke der insgesamt ge- 
panzerten Fläche — da war die Bayern ihren 
möglichen Hauptkontrahenten überlegen. 


Schwachstellen 
Lediglich die Panzerdecks waren im Ver- 
gleich nicht so dick wie bei der Royal Navy. 
Der Grund dafür lag in der Annahme der 
Deutschen, dass Seegefechte nicht auf maxi- 
maler Reichweite stattfinden würden. Sie ba- 
sierte auf der Auswertung der Schlacht von 
Tsushima (1905) und den eher niedrigen 
durchschnittlichen Sichtweiten in der Nord- 
see. Letztere war schließlich auch das geplan- 
te Operationsgebiet der deutschen Schiffe. 
Aus den Erfahrungen der Skagerrak- 
schlacht 1916 schloss die Kaiserliche Marine 
dann, dass die Dicke des Gürtelpanzers der 
Bayern völlig ausreichend sei, und plante da- 
her auch für kommende Schlachtschiffklas- 
sen mit diesem Wert. Allerdings zeigte sich 
auch, dass eine gefährliche Schwachstelle 
des deutschen Panzerungskonzepts die zu 
geringe Dicke im Bereich des Vorschiffs war. 
350 Millimeter waren vom Ergebnis so über- 
zeugend, dass selbst in der Reichs- und 
Kriegsmarine keine dickeren Panzer verbaut 
wurden. Doch die Klasse wies noch eine wei- 
tere Schwachstelle auf: Sie besaß nur sechs 
Hauptlenzpumpen, deren Kapazität sich im 
Krieg als zu gering herausstellen sollte. 


Dislozierung der deutschen und britischen 
Flotte 1914 


¥ Linienschiff 
10: Panzerkreuzer 
# Großer Kreuzer 
Ü Kleiner Kreuzer 
A wenigerals 5 Jahre im Dienst 
@ 5-10 Jahre im Dienst 
Ө 10-15 Jahre im Dienst 
C). mehr als 15 Jahre im Dienst 
„® Flottenflaggschiff 
A> Geschwaderflaggschiff 
A Divislonsflaggschiff 


Ps rot = Royal Navy 
Е schwarz =Kaiserliche Marine 


Starkevergleich 
der acht größten Seemächte 
(1913/14) 


Grafik: Anneli Nau, Hintergrundkarte: picture-alliance/Imagebroker 


Drei Dampfturbinen trieben die Bayern 
an. Die Turbinensätze waren auf sechs 
Maschinenräume verteilt und wirkten auf 
drei dreiflügelige Schrauben. Obwohl die 
Konstruktionsleistung der Turbinen bei 
35.000 PS lag, konnte das Schiff eine maxi- 
male Leistung von 55.967 PS erzielen. Bei 
263 Umdrehungen der Schrauben waren 
damit 22 Knoten Geschwindigkeit möglich. 
Für den Dampf, der die Turbinen antrieb, 
standen 14 Marine-Schulz-Wasserrohrkes- 
sel zur Verfügung. Davon waren elf kohle- 
und drei ölgefeuert. Sie erzeugten einen 
Dampfdruck von 16 atü. Untergebracht wa- 
ren sie in drei unterschiedlich aufgeteilten 
Hauptkesselräumen. 


KOMMANDANTEN DER BAYERN 


Kapitän zur See Max Hahn: 
Kapitän zur See Heinrich Rohardt: 
Kapitän zur See Hugo Dominik: 
Kapitänleutnant Albrecht Meißner: 


März 1916 bis Dezember 1916 
Dezember 1916 bis August 1918 
August 1918 bis Dezember 1918 
Internierungszeit 
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Atlantik 


Budget (in Millionen 
Reichsmark) 


Frankreich 
369,03 
Malien €2 

205,39 === 


Јарап 
202,85 


Österreich Ungarn on 
155,26 


Russland S 
473,88 > = 
Deutschland | 
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Ein Brennstoffvorrat von 3.400 Tonnen 
Kohle und 620 Tonnen Öl maximal erlaubte 
eine Reichweite von zirka 5.000 NM bei 
zwölf Knoten und 2.390 NM bei höchster 
Fahrtstufe. Zusätzlich erzeugten vier Turbo- 
generatoren und zwei Dieselgeneratoren je 
400 Kilowatt für das 220-Volt-Stromsystem 
an Bord. Eine Meerwasserentsalzungsanlage 
konnte bis zu 300 Tonnen Frischwasser am 
Tag erzeugen, was als mehr als ausreichend 
für alle Bedürfnisse angesehen werden kann. 

Die Bayern besaß einen modernen Stahl- 
rumpf. Er war in 17 Abteilungen unterteilt 
und zu 88 Prozent der Schiffslänge als Dop- 
pelboden ausgeführt. Um der schweren Ar- 
tillerie, dem gepanzerten Kommandoturm 
und den Torpedoräumen Rechnung zu tra- 
gen, lag das Vorschiff höher als das Achter- 
schiff. Gleichzeitig war der vordere Teil rela- 
tiv breit, was den Wasserwiderstand erhöhte 
und sich damit negativ auf die Geschwin- 
digkeit auswirkte. 

Brücke und Turm konstruierte man so 
niedrig wie möglich, um den Masseschwer- 


Zum Unterwasser- 
schutz gehörte 
hinter der 
Außenhaut ein 
Explosionsraum 
(Wallgang) 


punkt des Schiffes so niedrig wie möglich zu 
halten. Dadurch waren die Sichtverhältnisse 
aber im Vergleich mit anderen Schiffen nicht 
so gut. Die Silhouette war geprägt durch den 
niedrigen Kommandostand, die zwei ver- 
kleideten Schornsteine und den ersten in 
Deutschland bereits im Bau aufgestellten 
Dreibeinmast. Die Seeleute steuerten den 
Koloss mit zwei Parallelrudern, die mit 
Dampf oder im Notfall mit Muskelkraft be- 


S 2 Е кы trieben wurden. Betrachtet man sich die Ge- 
rag Wasserverdrangung (in Tonnen) samtkomposition, kann man die Bayern- 
ZE E SS, Klasse durchaus als die besten Schiffe ihrer 
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IN RAUER SEE: Der Dreibeinmast gehórt 
zu den markanten Konstruktionsmerk- 
malen der Bayern , 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst _ . ES 
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Nachdem der Bauauftrag für die Bayern 
am 3. April 1913 an die Howaldtswerke Kiel 
ging, wurde am 22. Januar 1914 ihr Kiel ge- 
legt. Schon am 18. Februar 1915 konnte der 
Stapellauf stattfinden, und am 18. März 
1916 stellte die Marine sie in Dienst. Nach 
den notwendigen Testfahrten, welche dem 
Schiff gute Seeeigenschaften bescheinigten, 
gehörte es ab dem 15. Juli 1916 unter dem 
Kommando von Kapitän zur See Max Hahn 
zum III. Geschwader in Wilhelmshaven. 
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Ihm unterstand eine Besatzung von 41 Offi- 
zieren und 1.129 Mannschaften, Decks- und 
Unteroffizieren. 


Nachrüstungen 

Zu dem Zeitpunkt fehlten noch der Haupt- 
mast und die 8,8-cm-Flugabwehrkanonen. 
Diese wurden später nachgerüstet. Aus- 
druck der föderal-integrativen Idee bei der 
Namenswahl dieser Schiffsklasse war auch 


der Besuch der Bayern durch den bayeri- 
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Kartuschbeladestelle 


GeschoBbeladestelle 


SCHWENKBEREICH: Die 
Türme waren mittschiffs 
platziert, als Schwachstelle 
galten die Kasematten 
der 15-cm-Mittelartillerie, 
die einzeln im Batteriedeck 
aufgestellt waren und nur 
einen geringen Bestrei- 
chungswinkel aufwiesen 

Foto: Sammlung GSW 


HOHES GEWICHT: Allein 

ein 38-cm-Geschützrohr 

wog 155 Tonnen, die Wiege 
54.850 Kilogramm und das 
Visier nochmals 4.100 Kilo- 
gramm. Das Gesamtgewicht 
eines schweren Turmes be- 
trug zirka 868 Tonnen 

Foto: Sammlung GSW 


GESCHÜTZE Zwillinge oder Drillinge? 


Mit dem Konzept von Drillingsturmen be- 
scháftigte sich das Reichsmarineamt schon 
seit 1907. Auch andere Marinen beschritten 
diesen Weg. Sowohl Italien als auch Russland 
und Ósterreich-Ungarn entschieden sich für 
diese Variante. 

Das bekannteste Beispiel ist die Tegethoff- 
Klasse der k. u. k. Marine mit ihren vier 
Drillingstürmen. Hier galt es ebenso die Vor- 
und Nachteile gegeneinander abzuwagen. 


Vorteile von Drillings- gegenüber Doppeltür- 
men waren die durch die geringere Anzahl 

der Türme bei gleicher Rohrzahl bessere 
Aufstellung mittschiffs und die größeren 
Bestreichungswinkel. 

Gleichzeitig bedeutete die Einsparung von 
Türmen, dass man die Hauptartillerie nicht 

So weit achterlich und voraus aufstellen muss- 
te, weshalb der zu panzernde Bereich kürzer 
war. Dadurch konnte man Panzergewicht spa- 


ren, das der Hersteller anderweitig nutzen 
konnte. Nachteile waren größere Turmóffnun- 
gen im Rumpf, die sich negativ auf dessen 
Festigkeit auswirkten, eine geringere Kadenz 
durch die komplizierte Munitionsversorgung 
des mittleren Rohres, eine größere mechani- 
sche Belastung des Turmschwenkwerkes (weil 
mehr Masse außerhalb der Mittelachse lag) 
und der größere Verlust an Kampfkraft, wenn 
ein Turm ausfiel. 
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HAUPTKALIBER: Die acht Geschütze 
in vier Zwillingsturmen (B und C über- 
hoht) waren 1913 konstruiert worden 
und hatten einen Rohrdurchmesser 
von 380 Millimetern 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst | 
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VIEL PROMINENZ: Das erfolgreiche U-Boot U 9 (Kapitanleutnant Otto Weddigen), ein 


Kleiner Kreuzer und SMS Bayern in einer künstlerisch frei gestalteten Hafenszene 
Foto: Interfoto/ Hermann Historica 


Grafik: Slawomir Lipiecki 
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„JOINT OPERATION“: Nach kleineren Einsätzen lief 
SMS Bayern 1917 zum Unternehmen „Albion“ aus, 
der ersten gemeinsamen Operation von Heer, Marine 
und Luftfahrzeugen, und erhielt einen Minentreffer 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


ZWEI KLASSEN: Bayern und die vorauslaufende 
Kronprinz (König-Klasse), die noch mit 30,5-cm- 


Hauptartillerie ausgerüstet war und 1918 in 
SMS Kronprinz Wilhelm umbenannt wurde 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


schen König Ludwig III. am 25. Juli 1916. 
Trotz der im Vergleich zu heute enormen 
Baugeschwindigkeit verpasste die Bayern die 
größte Seeschlacht des Ersten Weltkrieges — 
die Skagerrakschlacht - um wenige Wochen. 
Weil sie auch im weiteren Kriegsverlauf 
keine intensiven Gefechte mit modernen 
Schlachtschiffen der Royal Navy erlebte, ist 
eine direkte Bewertung der Standfestigkeit 
und Kampfkraft des Schiffes auf Basis von 
Kampferfahrungen nicht möglich. 


Vorstoß der Flotte 


Nachdem das Schiff im August für etwas 
mehr als eine Woche als Flottenflaggschiff 
diente, nahm es am großen Flottenvorstoß 
vom 18. bis 20. August 1916 teil. Nie wieder 
sollte die Hochseeflotte dem Gros der Royal 
Navy so nahe kommen. Bemerkenswert ist, 
wie koordiniert die Marine das Unterneh- 
men zusammen mit Unterseebooten und 
Luftschiffen geplant und durchgeführt hatte. 
Allerdings erwiesen sich die navigatorische 
Präzision der Luftfahrzeuge und die Mög- 
lichkeiten zur komplexen Lagebilderstel- 
lung als nicht ausreichend. Es kam nicht zum 
erhofften Schlagabtausch. 

Zusammen mit den beiden Schlachtschif- 
fen Markgraf und Großer Kurfürst bildete das 
modernste Schlachtschiff die Schnelle Divi- 
sion der I. Aufklärungsgruppe. Aufgrund 
der weiteren Entwicklung nach der Skager- 
rakschlacht und der damit verbundenen 
Priorisierung des U-Boot-Krieges bestand 
die weitere Tätigkeit des Schiffes vor allem 
im Sicherungsdienst in der Deutschen Bucht 
und im Aufrechterhalten der Kampfkraft, 
um einen möglichen Angriff der RoyalNavy 
abzuwehren. Gleichwohl unternahm die 
Hochseeflotte auch weitere Vorstoße nach 
Norden, an denen auch die Bayern teilnahm. 

Ihre Feuertaufe erlebte die Besatzung im 
Rahmen des Unternehmens , Albion" in der 
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KRUPP-GERMANIAWERFT KIEL: Der 
große Schiffskörper an der Pier ist die 
unvollendete Sachsen, eines der vier 
Großlinienschiffe der Bayern-Klasse 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Ostsee im September und Oktober 1917. Es 
war die amphibische Anlandung von Hee- 
restruppen durch die Marine auf den balti- 
schen Inseln Dagó, Moon und Ósel. Daran 
nahm auch das III. Geschwader mit der Bay- 
ern teil. Am ersten Tag der Landung, dem 
12. Oktober, hatte das Geschwader den Auf- 
trag, Stellungen der Russen zu beschießen. 
Problematisch stellte sich das schlechte Wet- 
ter der vorhergehenden Nacht dar, die das 
Minenräumen erheblich erschwerte. 

Als die Schlachtschiffe ihre Positionen für 
den Landzielbeschuss einnahmen und das 
Bombardement beginnen sollten, nahm das 
Unheil seinen Lauf. Kurz nach 5 Uhr mor- 
gens erhielten Großer Kurfürst und Bayern ei- 
nen Minentreffer. Bei Großer Kurfürst war der 
Schaden gering, bei der Bayern hingegen war 
der Torpedobreitseitraum getroffen. Hier 
trat der konstruktive Mangel zutage, dass 
diese Ráume zu grof waren. Etwa 1.000 Ton- 
nen Wasser drangen in das Schiff ein und be- 
wirkten eine deutliche Krangung. So tauchte 
das Vorschiff bis zum vorderen Hauptge- 
schützturm ins Wasser. 


Trotz des Schadens setzte die Besatzung 
den Artilleriebeschuss fort. So konnte die 


Bayern am selben Tag spáter mit dem Kleinen 
Kreuzer Emden eine weitere Batterie außer 
Gefecht setzen. Noch gefahrlicher wurde die 
Lage fiir das Schiff, als der kommandierende 
Admiral die Nachricht von mehreren raus- 
gelaufenen russischen U-Booten erhielt. Die 
wertvollen Schlachtschiffe sollten die engen 
Gewässer verlassen, wofür die Bayern aber 
zu stark beschädigt war. Deshalb geleiteten 
die Kronprinz und drei Torpedoboote das 
Schiff in die Tagga-Bucht. 


Reparatur der Schäden 

Am Morgen des 13. Oktober 1917 konnte das 
Schlachtschiff dort ankern und das Leck pro- 
visorisch reparieren. Damit endete die Teil- 
nahme an den Gefechten. Auf dem Rück- 
weg nach Kiel brach die Lecksicherung und 
das Schiff lief erneut mit 1.000 Tonnen See- 
wasser voll. Kiel wurde am 31. Oktober 
schließlich erreicht und die Schäden bis zum 
27. Dezember repariert. Die Breitseittorpe- 
doräume baute die Werft um und unterteilte 
sie, um diesen konstruktiven Mangel zu 
beheben. Sowohl die Großer Kurfürst als 
auch die Markgraf trafen Minen, sie erlitten 
aber nicht so starke operative Einschränkun- 
gen wie die Bayern. Bei dieser Gelegenheit 


28.530 t (Konstruktion), 32.200 t (Einsatz) 


42 Offiziere, 1.129 Mann 


(als Flaggschiff + 14 Offiziere, 86 Mann) 


TECHNISCHE DATEN 
Bauwerft Howaldtswerke Kiel 
Kiellegung 22.1.1914 
Stapellauf 18.2.1915 
Indienststellung аар 5) 15) 
Verdrangung 

Lange (über alles) 180,30 m 
Breite 30 m 
Tiefgang (max.) (9) 19) im) 
Antriebsleistung 55.967 WPS 
Geschwindigkeit 22 kn 
Besatzung 

Bewaffnung 


8 SK x 38 cm L 45, 16 SK x 15 cm L 45, 


2-4 x 8,8-cm-Flak, 
5 x 60-cm-Torpedorohre (geplant 8) 
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Bei der Bergun 
ffs 


schoss der Sch 


empor, sank dann 
aber wieder ab 


wurden die vier 8,8-cm-Flugabwehrkano- 
nen eingebaut. 

Das Jahr 1918 war gepragt vom monoto- 
nen Vorpostendienst und einigen Vorstößen 
der Flotte. Dabei hatte das Schiff am 15. April 
eine Grundberührung, ohne größeren Scha- 
den zu nehmen. Im Spätsommer und Früh- 
herbst fanden wegen der grassierenden Spa- 
nischen Grippe und eines großen Stellen- 
wechsels in der Flotte kaum Operationen 
statt. Auch die Bayern erhielt im August ei- 
nen neuen Kommandanten. Am geplanten 
großen Flottenvorstoß während der Waffen- 
stillstandsverhandlungen Ende Oktober 
sollte auch sie teilnehmen. 
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AUSGESCHLACHTET: Nach Rosyth geschleppt, wurde das ehemalige Großlinienschiff der 
Kaiserlichen Marine ab dem 5. Juni 1935 abgewrackt 


1934 
körper 


Y 


«i 


h 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Allerdings weiteten sich die Gehorsams- 
verweigerungen auf Schillig-Reede zur 
Meuterei aus. Als Reaktion darauf verlegte 
die Führung das III. Geschwader mit der 
Bayern nach Kiel, wo dann die Revolution 
begann. Wahrend das Kriegsende das Leben 
der meisten Seeleute in neue, gliicklichere 
Bahnen lenkte, begann damit schon nach et- 
was mehr als zwei Jahren Dienstzeit das En- 
de der Bayern. 


Internierung 1919 

Bereits am 19. November lief sie mit dem 
Gros der Hochseeflotte zur Internierung 
tiber den Firth of Forth nach Scapa Flow aus. 


DAS ENDE: SMS Bayern 
teilte das Los der Hoch- 
seeflotte, die von den Be- 
satzungen am 21. Juni 1919 
selbst versenkt wurde 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Dort ging Kapitänleutnant Albrecht Meißner 
als Internierungskommandant an Bord - 
und monotone Monate des Wartens began- 
nen. In den Versailler Verhandlungen kris- 
tallisierte sich heraus, dass die meisten deut- 
schen Schiffe an die Alliierten übergeben 
werden sollten. Dem kam die Marine aber 
zuvor. Am 21. Juni 1919 befahl der Befehls- 
haber des Internierungsverbandes Admiral 
von Reuter die Selbstversenkung. Weitestge- 
hend hilflos mussten die Briten zusehen, wie 
die stolzen Schiffe in den Fluten Scapa Flows 
versanken. Gegen 14:30 Uhr neigte sich, 
nachdem die Besatzung die Bodenventile ge- 
öffnet hatte, auch der Rumpf der Bayern der 
Wasseroberfläche entgegen, kenterte und 
sank. Tragisch war der Tod eines Besat- 
zungsmitglieds, das durch einen Schuss der 
britischen Bewacher während der Wirren 
der Selbstversenkung ums Leben kam. 
Nach dem Verkauf des Wracks 1933 be- 
gann die Bergung 1934. Da das Schiff kopf- 
über gesunken war, wurde der Großteil der 
Aufbauten durch die Kopflage auf dem Mee- 
resgrund zerstört. 1935 schleppte man den 
traurigen Rest der Bayern nach Rosyth und 
wrackte ihn dort ab dem 5. Juni ab. Einzig 
die vier 38-cm-Geschütztürme liegen noch 
heute auf dem Grund von Scapa Flow in zir- 
ka 30 bis 40 Meter Tiefe. Ihre Schiffsglocke 
barg man ebenfalls. Sie befindet sich nun im 
Bayerischen Armeemuseum Ingolstadt. + 
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SEEMANNSCHAFT & BORDLEBEN 


Die Бао I per Heros und d Seefalke eilten 19: € 
Schulschiff zu Hilfe - und brachten sich dabei ‚selbst i in Gefahr 
ea зыш = Von Peter H. Block 


. NACHTLICHE RETTUNGSVERSUCHE: . 
> ooo Wiederholte Anläufe des Bergungs- 

me ue ER schleppers Heros scheitern, Schlepp- 
‘verbindung zur Pommern herzustellen. 
се: ` — Artists Impression: Peter H Block 
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VORGANGERIN: 
Elfrieda 2 war 
1927 bei den 

Falklands in ein 
Eisfeld geraten, 
wurde von 
London nach 
Hamburg ge- 
schleppt und an 
den Schulschiff- 
Verein verkauft, 
der sie in Schul- 
schiff Pommern 
umbenannte 
Foto: Sammlung GSW 
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„Deubel noch eins! Da draußen heult und bläst das wie ver- 
rückt.“ Der abgelöste Wachmann trat mit triefendem Öl- 
zeug ins Mannschaftslogis und schüttelte sich wie ein nas- 
ser Hund. „Werden wohl noch bannig viel zu tun kriegen 
bei dem Kuhsturm.” 

„Soll uns recht sein.” Die anwesenden Männer des Ber- 
gungsschleppers Heros nickten zustimmend. Es war ja ihr 
Job, bei so einem Schietwetter präsent zu sein; im Hafen auf 
Abruf bereitzuliegen und auf den Hilferuf eines Schiffes zu 
warten. Wenn es ihnen dann gelang, einen Havaristen ein- 
zuschleppen, waren sie auch am Bergelohn beteiligt, und 
das konnte je nach Größe des Dampfers ein ganz hübsches 
Siimmchen sein. An stürmischen Herbsttagen wie diesen 
gab es in der Meerenge zwischen Großbritannien und dem 
europäischen Festland allerhand zu tun, und da sie bei ei- 
nem Seeunfall schnell und als Erste vor Ort sein mussten, 
lagen sie in den Kanalhäfen in Bereitschaft. 

Wie die Männer der Heros hier in Plymouth. In diesem 
englischen Hafen am Westausgang des Kanals unterhielt 
die Hamburger Bugsier-Reederei solch eine Bergungs- 
station, in der an diesem Nachmittag des 24. November 
1928 der 467 BRT große Schlepper an seinen Trossen zerrte. 
Der draußen wütende Sturm machte sich auch hier, im 
schützenden Hafen, bemerkbar; die Männer spürten es an 


den unruhigen Bewegungen ihres Schleppers, hörten es 
am Knarren der Trossen und am Knirschen der Fender an 
den Dalben. 

Der Wachmann hatte sich eben aus dem Ölzeug geschält, 
als die grüne Lampe aufleuchtete — das Alarmsignal! Hier 
an Bord gab es keine Alarmklingeln oder -glocken, die 
andere Schlepper aufmerksam gemacht hätten. Hier gab es 
nur das intensive, grüne Licht. In jedem Raum. Und jeder 
wusste, was er zu tun hatte. Und das tat er ruhig, ohne jede 
Hast. Kein Jagen auf Manöverstation, kein Schotten- 
schlagen und kein Fußgetrappel auf Niedergängen. 

Die Heros schlich sich förmlich aus dem Hafen, und die 
Männer der englischen Bergungsfahrzeuge wurden erst 
aufmerksam, als Heros einen unvorsichtigen Fischkutter 
von der Hafeneinfahrt fortscheuchte. Dann, nach Passieren 
von Ram Head, rastete der Maschinentelegraf auf „voll 
voraus"; 1000 PS trieben den Schlepper in die tobenden 
Wasser des Kanals, und Kapitän Reineke informierte seine 
13-köpfige Mannschaft: „Wir haben einen Notruf des 
Dampfers Rhön aufgefangen. Draußen vor Lizard Point 
treibt die Bark Schulschiff Pommern vor Topp und Takel und 
hat Schlepperhilfe angefordert. Hoffentlich kommen wir 
noch rechtzeitig!” 


Der Dreimaster des Deutschen Schulschiff-Vereins hatte am 
4. Oktober Bremerhaven zu einer Ausbildungsreise verlas- 
sen. An Bord befanden sich neben Kapitän Johann Reimer 
und seiner Stammbesatzung noch 44 Leichtmatrosen und 
20 Schiffsjungen. Da die 1.632 BRT vermessende Bark als 
Schulschiff ausschlieflich dem seemánnischen Nachwuchs 
diente, fuhr sie auch keine Fracht und hatte dafür aus Sta- 
bilitätsgründen 1.500 Tonnen Sandballast gebunkert; damit 
lag der 35 Jahre alte Rahsegler gut in der See und war für al- 
le Fálle gerüstet. 

Die Reiseroute führte zunächst nach Madeira, von dort 
über Las Palmas auf den Kanarischen Inseln zurück nach 
Plymouth, wo 24 der Leichtmatrosen auf die Columbus 
übersteigen sollten. Zunächst verlief der Törn noch recht 
stürmisch, vor der holländischen Küste briste es ordentlich 
auf und die Fahrt durch den Armelkanal war alles andere 
als ein Vergnügen. Der Wind kam wechselnd aus Südwest 
und Nordwest, blies stándig gegenan und die Bark musste 
immer wieder kreuzen. Die Deckswache war unentwegt in 
Bewegung, alle Augenblicke musste ein neues Segelmanó- 
ver ausgeführt werden. Immer wieder hieß es „klar zum 
Wenden" oder, wenn die Fahrt voraus zum Wenden nicht 
ausreichte, „klar zum Halsen". In dem immer enger wer- 
denden Schlauch der Straße von Dover eine mühselige 
Angelegenheit. 

Die Jungen atmeten auf, als sie aus dem Kanal heraus 
waren und den freien Atlantik vor dem Bug hatten. Aber 
dann kam es noch dicker; hier zeigte ihnen Rasmus, wer 
der Herr im Haus war. Die Wogengebirge, die er aus den 
Weiten des Atlantiks heranschob und gegen ihr Schiff don- 
nern ließ, kannten viele nur von den Gemälden eines Claus 
Bergen oder Schnars-Alquist. Hier erlebten sie es in natura, 
hórten das Brüllen der Wogen und das Heulen des Sturmes 
um Masten, Stage, Wanten und Pardunen und bekamen 
gehórigen Respekt vor den Gewalten des Meeres. Zehn vol- 
le Tage quálte sich der Dreimaster durch die aufgewühlten 


Wellenberge der Biskaya, bis dem Sturm endlich die Puste 
ausging. Nach Passieren von 43 Grad Nord auf Höhe Kap 
Finisterre beruhigte sich das Wetter, und zwei Tage später 
empfing Madeira die Jungen mit einem wolkenlos blauen 
Himmel. Es stand nur noch eine sanfte Diinung, und Kapi- 
tan Reimer konnte sicher sein, dass seinen Zéglingen jetzt 
Seebeine gewachsen waren. Dass sie die auf der Riickreise 
noch bitter brauchen wtirden, das wussten sie noch nicht. 
Nach allzu kurzem Aufenthalt, bedingt durch die sechs Ta- 
ge Zeitverlust in der Biskaya, ging das Schulschiff Pommern 
wieder ankerauf und steuerte Las Palmas an. Auch wieder 
bei Bilderbuchwetter, sodass Schiffsjungen und Leichtma- 
trosen die Sonnenseiten des Seemannslebens in vollen Zii- 
gen genießen konnten. 

Aber auch hier drängte der Zeitplan, und am 10. Novem- 
ber hieß es Abschied nehmen von den sonnigen Tagen auf 
den Inseln des ewigen Frühlings, hinein ins kalte Europa, 
heraus aus den blauen Wassern des Mittelatlantiks und 
zurück in die grauen Fluten des Kanals sowie der von den 
Herbststürmen aufgewühlten Nordsee. Doch vorerst 
herrschte noch gutes, sonniges Wetter. Eine Woche lang, 
wobei die Bark mit einem Stundenschnitt von neun bis zehn 
Seemeilen gut vorankam. Der Ankunftstermin in Plymouth 
würde problemlos eingehalten werden können, und Kapi- 
tän Reimer ließ seine Zöglinge noch tüchtig in der Takelage 
exerzieren, um in Plymouth tadellos ausgebildete Seeleute 
von Bord geben zu können. 

Am Abend des 19. November briste es auf. Langsam, aber 
stetig nahm der Wind an Stärke zu, der steife Westsüdwest 
trieb die Bark mit bretthart stehenden Segeln vor sich her. 
Kapitän Reimer wollte kein Risiko eingehen und ließ die 
Bramsegel - die oberen Segel an Fock- und Großmast — so- 
wie die oberen Stagsegel und das Besantoppsegel weg- 
nehmen. Während der Nacht verschlechterte sich das 
Wetter weiter, sodass Reimer nicht umhinkam, auch das 
Großsegel und zwei Klüver einholen zu lassen. Am Morgen 
brachte ihm der Funker dann eine aufgefangene Meldung: 
„Deep depressions over the Atlantik.” 

Sturmwarnung! 

Kritisch musterte Reimer die noch stehende Leinwand. 
Die Plünnen standen so steif, als würden sie jeden Moment 
reißen, und das helle Singen in Stahldrähten und Tauwerk 
machte die enorme Belastung deutlich, der die Masten 
durch den Druck der noch stehenden Segel und des Stur- 
mes ausgesetzt waren. Auch der Seegang hatte weiter zu- 
genommen und wuchs unter den Orkanböen zu immer 
höheren Wellenbergen heran, die das Schulschiff nach bei- 
den Seiten gewaltig überholen ließen. Während der Kapitän 
noch zauderte, auch die Marssegel wegzunehmen, nahm 
ihm der Sturm die Entscheidung ab. In einer besonders hef- 
tigen Regenbö, die von achtern heranpfiff, riss das Groß- 
untermarssegel mit peitschendem Knallen aus den Lieken 
und wirbelte wie ein großer Lappen davon. Ein paar wild 
flatternde Fetzen, das war alles, was von dem großen Segel 
noch stand. 

„Die Fock und Vorobermars einholen, bevor die uns auch 
noch wegfliegen!”, brüllte Reimer gegen das Heulen des 
Sturmes an. Die noch stehenden Segel des Fockmastes 
drückten das Vorschiff tief ins Wasser, sodass die Back stän- 
dig überflutet war. Kommandos, Pfeifensignale, lautes Brül- 
len - wieder hieß es für die Jungen, rasch aufzuentern und 
die bezeichneten Segel zu bergen; keine Kleinigkeit in dem 
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steifen Ölzeug und den schweren Seestiefeln. Sechs Mann 
standen an jeder Seite der Rah im Fußpferd, während die 
Leute an Deck die Schoten loswarfen und mit allen Kräften 
an Gordings und Geitauen rissen. Das seiner Spannung be- 
raubte Segel knallte wie wild und bauschte sich zu einem 
aufgeblasenen Ballon. Oben auf der Rah, die Füße leicht 
nach achtern im Fußpferd eingestemmt und mit dem Bauch 
auf der Rah liegend, bemühten sich die Jungen, das Tuch 
auf das Rigg zu bringen. Eine mordsmäßige Arbeit. Das 
Segel war steif, nass und schwer; dazu noch die weit aus- 
holenden Rollbewegungen des Schiffes, die die Arbeit zu- 


„Die Fock und Vorobermars 
einholen, bevor die uns 
auch noch wegfliegen“ 


Anweisung von Kapitän Reimer 


sätzlich erschwerten. Aber langsam, Lage für Lage, wurde 
der Wulst der aufgetuchten Leinwand kleiner, und mit ei- 
nem gemeinsamen ,Hau-Ruck" war das Dichtmachen 
schließlich geschafft und das Tuch bezwungen. Sorgfältig 
mit Zeisingen festgemacht, konnte der Wind ihm nicht 
mehr schaden. 

Kapitän Reimer nickte zufrieden. Seine Zöglinge befan- 
den sich auf einem guten Ausbildungsstand und waren 
hervorragend eingetrimmt. Das würde auch auf ihn zu- 
rückfallen. Am Morgen wurden die Reste des davongeflo- 
genen Segels heruntergeschnitten und ein neues Groß- 
untermars angeschlagen. 


Am 22. November flaute der Sturm ab, die harten Böen blie- 
ben aus. Aber Reimer und die alten Fahrensleute blieben 
misstrauisch. Sie befürchteten, dass der Sturm lediglich 
Atem holte, um dann erneut über sie herzufallen. Dennoch 
ließ der Kapitän Fock, Groß- und Obermarssegel wieder 
setzen, und das Schiff machte gute Fahrt voraus. Aber dann 
war die Atempaus&auch schon wieder vorbei. In der Nacht 
zum 23. November blies der Sturm mit zunehmender Ge- 
walt und die Jungen mussten wieder „ins Gehólz". 

„Obermarsen, Fock und Großsegel einholen, Obermarsen 
zuerst! Hopphopp - Bewegung!" 

Mit klammen Händen, begleitet von heftigen Regen- 
schauern, gingen sie die Segel an; kämpften verbissen mit 
dem schweren, nassen Tuch, um es auf die Rah zu bringen. 
Noch schwieriger wurde es, die Segel des Fockmastes zu 
bergen. Die vorderen Außennagelbänke, die einen Teil des 
laufenden Gutes aufnahmen, wurden bei jeder überkom- 
menden See zuerst an der Luvseite und dann auch in Lee 
mit einem starken Gischtschwall überschüttet. Erst wenn 
das Schiff einen Wellenberg hinaufkletterte, lief das Wasser 
nach Mittschiffs zu, das Deck des Vorschiffes wurde frei 
und die Jungen konnten an die Leinen und in die Wanten. 

Als der Sturm in der Nacht zum 24. November Orkan- 
stárke erreichte, standen nur noch die prall gefüllten Sturm- 
segel — die beiden Untermarssegel, die unteren Stagsegel 
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und der Besan. Sie mussten stehen bleiben, um das Schiff 
steuerfähig zu halten. Ohne die treibende Kraft dieser letz- 
ten Segel würde es dem Ruder nicht mehr gehorchen und 
zum Spielball der aufgewühlten See werden. Tatenlos 
mussten die Jungen und Männer dem Toben der Elemente 
zusehen, gegen diese entfesselten Gewalten war kein Kraut 
gewachsen. Schwere Brecher donnerten gegen die Bord- 
wand und stürzten an Deck, alles mit sich reißend, was 
nicht niet- und nagelfest war, und der in der Takelage heu- 
lende Sturm machte eine Verständigung an Deck kaum 
noch möglich. Diese Nacht war die schwerste, die das 
35 Jahre alte Schulschiff je zu überstehen hatte. Als der Mor- 
gen grau heraufzog – und viel heller wurde es auch nicht -, 
erreichte die Pommern dem Besteck nach den Kanalausgang. 
Aber ein gegisstes Besteck — ein nach Kurs und Geschwin- 
digkeit errechneter Standort — war immer ungenau und 
Landmarken waren nicht auszumachen. 

„Mal auf Entgegenkommer achten!", wies Reimer seine 
Offiziere an. „Die müssten noch genaue Position haben.” 

Das war gegen 7 Uhr so weit, da wurden voraus die Po- 
sitionslichter eines Dampfers ausgemacht und Reimer ließ 
über Funk den Standort abfragen. Er bekam auch sofort 
Antwort: „15 Seemeilen Süd zu Ost von Lizard.” 

„Dann sind wir genügend südlich der englischen Küste 
und können den Kurs vorerst beibehalten.” 

Um 8 Uhr brach im Großmast eine der Backbord-Stenge- 
pardunen - ein Schaden, der so schnell wie möglich beho- 
ben werden musste, denn die gebrochene Pardune gehörte 
zum seitlichen Halt des Mastes. Ein paar der erfahrensten 
Männer enterten auf und setzten den gebrochenen Stahl- 
draht in mühevoller Arbeit mittels Schäkel und Spann- 
schraube wieder steif. Ein Lichtblick im wahrsten Sinne des 
Wortes zeigte sich gegen 11 Uhr, als für kurze Zeit die Wol- 
kendecke aufriss und den Blick auf die Sonne freigab. Rasch 
wurden die Sextanten hervorgeholt und die Höhe gemes- 
sen. Die Rechnung ergab, dass das Schiff wesentlich weiter 
südlich stand als von dem Dampfer angegeben. 

„Dann ist der selbst stark abgetrieben und wir müssen 
anluven und vier Strich mehr nördlich steuern, sonst 


rauschen wir an Plymouth vorbei. Beide Wachen klar zum 
Manöver!” 

Das erforderte bei dem harten Westnordweststurm und 
dem hohen Seegang wieder den vollen Einsatz der Mann- 
schaft, aber die biss die Zähne zusammen und legte sich ins 
Zeug beim Anbrassen der schweren Rahen, während die 
Bark durch vorsichtiges Ruderlegen auf nördlichen Kurs 
gelegt wurde. Vom Achterdeck aus wanderten die Blicke 
Kapitän Reimers besorgt durch die Takelage, musterten das 
straff wie Klaviersaiten stehende Gut, die unter dem Wind- 
druck leicht nach Lee geneigten Masten. Die Stengepardune 
des Großmastes hatten sie flicken können; wenn jetzt ein 
weiterer Schaden am stehenden Gut auftrat, könnte es für 
das Schiff gefährlich werden. Und dann passierte es doch: 
„Kaptein, Schäkel der Backbord-Lenzpardune im Vortopp 
gebrochen!” 

„Los, Bootsmann — nehmen Sie sechs gute Männer und 
kommen Sie mit voraus!” 

Die Lenzpardune, die bei starkem achterlichen Wind als 
zusätzliche Stütze des Mastes gesetzt wird, musste wieder 
an den Mast gebracht werden. Keuchend arbeiteten sich die 
Männer über das von Brechern überflutete Oberdeck vor 
zum Fockmast, als eine schwere Orkanbö herangebraust 
kam. Sie packte das Schiff wie mit Titanenfäusten und legte 
es extrem hart nach Steuerbord über, sodass die Leereling 
tief ins Wasser schnitt. Diese Bö war zu viel; es kam, was 
kommen musste. 

,Wahrschaauuu...” 

Der Mast schwankte ein wenig, wankte, und mit einem 
brechenden, knirschenden und stéhnenden Laut, der selbst 
das Brüllen des Sturmes übertönte, schien er in sich selbst 
zusammenzusinken. Dann stiirzte er mit einem rasend an- 
wachsenden Getöse mit seiner stählernen Fockrah, mit 
Mars- und Bramrahen und mit seinem ganzen Gewicht an 
stehendem und laufendem Gut über Bord. Dabei riss er den 
Großmast mit sich, der mit donnerndem Krachen von oben 
kam und beim Niederfallen die Stenge des Besanmastes 
brach, die daraufhin beiklappte und polternd am Mast hin 
und her schlug. Kaum zu glauben, dass niemand von den 
in der Takelage befindlichen Vollmatrosen und Junggraden 
dabei ernstlich verletzt wurde. Sie stiirzten mit den Take- 
lageteilen an Deck oder rutschten schnell noch an den Par- 
dunen abwärts. 

In ohnmächtiger Wut musste Kapitän Reimer mitan- 
sehen, wie sein Schiff um ihn herum von den Urgewalten 
systematisch zertrümmert wurde. Und er konnte nichts 
dagegen tun, war mit seinen Leuten hilflos dem Toben der 
Elemente ausgeliefert. Das Deck bot den Anblick eines 
Trümmerfeldes, eines unentwirrbaren Durcheinanders. 
Segel, Masten, Stengen, Rahen, Wanten und Pardunen bil- 
deten ein Chaos, dem die Besatzung angesichts des immer 
noch wütenden Sturmes geradezu hilflos gegenüberstand. 
Wohin Reimer auch blickte, sah er ein unbeschreibliches 
Bild der Verwüstung, das mit jedem überkommenden Bre- 
cher noch katastrophaler wurde. Die außenbords hin und 
her schwingenden Trümmer der Masten und Rahen krach- 
ten bei jedem Überholen des Schiffes hart gegen die Bord- 
wand und drohten diese leckzuschlagen. 

„Alles kappen!”, schrie Reimer. „Über Bord damit!“ 

Ein Ding der Unmöglichkeit, in das Wirrwarr der Stahl- 
drähte, der zahllosen Leinen und dicken Trossen eine Ord- 
nung hineinzubringen. Unmöglich, angesichts der ständig 


überkommenden Seen die unter den Trümmern liegenden 
dicken Stahltrossen zu durchschlagen. Und bei den eisernen 
Masten war das erst recht illusorisch. Die Funkantenne war 
ebenfalls ein Opfer des Sturms geworden, sodass auch kein 
Notruf abgesetzt werden konnte. Die Pommern trieb ent- 
mastet im schwersten Sturm seit Jahrzehnten. Aber wie lan- 
ge noch? Wie lange könnte es noch dauern, bis das antriebs- 
los treibende Wrack von den schweren Brechern endgültig 
zerschlagen und untergepflügt werden würde? 

„Kaptein, Backbord voraus - Licht! Ein Dampfer!” 

Reimer fuhr herum. Tatsächlich, ein Licht. Das Topplicht 
und die rote Backbordlaterne schimmerten durch die flie- 
gende Gischt. Endlich, ein Fünkchen Hoffnung an diesem 
Nachmittag des 24. November. 

„Notsignale feuern!“ 

Weithin sichtbar stiegen die roten Leuchtsignale in den 
grauen Himmel und wurden dann auch schnell abgetrie- 
ben, aber es reichte, um den deutschen Dampfer Rhön auf 
die fatale Lage des Schulschiffes aufmerksam zu machen. 
Der drehte auch sofort bei und tastete sich vorsichtig bis 
auf Rufweite heran. Reimer hob das Megaphon an den 
Mund: „Bitte über Funk Schlepperhilfe rufen!” 

„Machen wir”, kam die Antwort von der Rhön. „Und wir 
bleiben für alle Fälle in der Nähe.” 


Etwa zur gleichen Zeit, als die Heros Plymouth verließ, 
machte auch der in Penzance in Bereitschaft liegende 
Seefalkerdie Leinen los. Er war bei der Indienststellung 1924 
der stärkste und größte Bergungsschlepper der Welt, seine 
beiden MAN-Dieselmotoren brachten 3.000 PS auf die 
beiden Schraubenwellen des 568 BRT vermessenden und 
16 Knoten schnellen Schiffes. Sein Skipper, Kapitän Peter 
Eckhoff, hatte den Notruf ebenfalls aufgefangen und war 
unverzüglich in See gegangen. Mit seinen starken Motoren 
wühlte sich der Schlepper durch die hochgehende See, um 
so bald wie möglich dem bedrohten Schulschiff beistehen 
zu können. Von der Rhön über Funk auf Position dirigiert, 
erreichte der Seefalke gegen 20:45 Uhr das schwer havarier- 
te Schulschiff Pommern. 

„Mein Gott!” Das war alles, was Eckhoff sagen konnte 
beim Anblick des schwimmenden Trümmerhaufens, den 
das Licht seines Scheinwerfers aus der Dunkelheit riss. Es 
war nur noch eine Hulk, die da auf den Wogen ritt. Von den 
drei Masten stand gerade noch der Besan-Untermast mit 
seinem Gaffelsegel, Fock und Großmast waren über Bord 
gegangen, hingen im Gewirr unzähliger Stahlleinen des ste- 
henden Gutes am Schiff fest und krachten mit ihren Rahen 
in den Roll- und Stampfbewegungen der Bark immer wie- 
der dröhnend gegen die Bordwand, sodass jeden Moment 
mit dem Leckspringen des Schiffes zu rechnen war. Zwar 
konnte man sehen, dass an Bord fieberhaft mit Bolzen- 
schneidern und Kappäxten gearbeitet wurde, aber ohne 
Schneidbrenner würde das vollständige Kappen der Take- 
lage nicht zu schaffen sein. 

Von den Rettungsbooten und vom Mittschiffshaus waren 
ebenfalls nur noch Trümmer geblieben, nachdem die ton- 
nenschweren Rahen und Masten von oben gekommen wa- 
ren und das Oberdeck verwüstet hatten. Kapitän Eckhoff 
wusste, was er zu tun hatte; es war nicht seine erste Ber- 
gungsaktion. 
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„Funker soll mit Signallampe rübermorsen: Backbord- 
Ankerkette als Schleppkette verwenden - mit Trosse zu- 
sammenschäkeln, sobald Leinenverbindung hergestellt! 
Klar bei Schlepptrosse, werden wir rüberschießen müssen!” 

Bei der Pommern zur Übergabe der Schlepptrosse längs- 
seits zu gehen, verbot sich bei der hochgehenden See von 
selbst. Schon die nächste Woge könnte die beiden Schiffe 
derart gegeneinanderschlagen, dass sie leckspringen wür- 
den. Also musste die Verbindung mit dem Leinenwurf- 
gewehr hergestellt werden. 

Und auf dem Achterdeck des Seefalken waren die Männer 
schon dabei, die dicke Schlepptrosse in langen Buchten klar- 
zulegen. Auf deren oberen Tampen wurde eine Manilaleine 
angesteckt, die klar zum Auslaufen aufgeschossen und mit 


„Kaptein, Schäkel an Backbord- 


Lenzpardune im Vortopp 
gebrochen. Was nun?“ 


Bootsmann von Schulschiff Pommern 


einer Jagerleine versehen wurde, deren Anfang man mit 
der Wurfleine zusammensteckte - eine Arbeit, welche die 
Schlepperleute auf dem niedrigen Achterdeck teils bis zur 
Brust im eiskalten Wasser stehend verrichteten. Aber damit 
war die Verbindung noch nicht hergestellt. Die dünne Leine 
musste aus sicherer Entfernung zu dem Schulschiff 
hinübergeschossen werden, um die daran angesteckte 
Manilaleine und damit die Schlepptrosse an Bord zu holen. 

Ein mühevolles Unterfangen, das auch nicht schon beim 
ersten Versuch klappte. Mal flog die Leine, vom Sturm ab- 
getrieben, am Schulschiff vorbei, dann verhedderte sie sich 
in den Trümmern der Takelage. So dauerte es Stunden, bis 
endlich die Leine wahrgenommen und die schwere Trosse 
an die vom Anker abgeschäkelte Kette der Bark geschäkelt 
werden konnte. Im Scheinwerferlicht zeigte der Wach- 
offizier auf Pommern dem Schlepper „klar“ und gab Signal, 
möglichst langsam anzuschleppen. 

„Na endlich”, stöhnte Eckhoff und stellte beide Maschi- 
nentelegrafen auf „langsam voraus”. Er stand auf den Ma- 
növerbrücke des Seefalken und hatte ungeduldig die vielen 
misslungenen Versuche verfolgt. Ihm dauerte das alles 
schon viel zu lange. Aber auch sein Schlepper war nur noch 
ein Spielball der Naturgewalten, und als er mit den Maschi- 
nen anging, wurden im gleichen Moment beide Schiffe im 
Seegang auseinandergedrückt. Dabei schnellte die durch- 
hängende Trosse mit einem gewaltigen Ruck aus dem Was- 
ser. Diesem plötzlichen Zug war das Ankerspill der Bark 
nicht gewachsen. Funkensprühend sprang die schwere Ket- 
te ruckweise durch das Spill, ihre Verankerung im Ketten- 
kasten brach und donnernd rasselte die Kette durch die 
Klüse in die kochende See. 

,Schweinerei, verdammte 

Fluchen hüben wie drüben. Die Kette war zum Teufel ... 
aber da war ja noch die Steuerbord-Ankerkette. Mit ein paar 
kräftigen Männern ging man auf Pommern daran, 30 Faden 
(55 Meter) der Kette im Handbetrieb aus dem Kettenkasten 
an Deck zu hieven und als lange Bucht über das Backbord- 
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steigen fertig zu machen: ,,Wir werden eine lange Leine 
nach Lee zum Schlepper geben, in deren Mitte ein doppel- 
ter Palstek geschlagen ist. Einer nach dem anderen steigt 
in den Palstek und springt tiber Bord, dabei holt der Schlep- 
per die Leine ein und wir fieren mit. Alles klar? Dann 
los, packt eure Sachen. Aber nur das, was ihr am Körper 
tragen könnt!“ 

Die Männer der Heros hatten drei weitere Versuche unter- 
nommen, die Leinenverbindung herzustellen. Einmal mit 
einem Holzfass, an dem die Leine befestigt wurde, und 
dann mit dem Leinenwurfgewehr. Aber alle Versuche 
waren schiefgegangen, gescheitert an Kleinigkeiten. Jetzt 
hatte man auf dem Schlepper keine Bolzen mehr für das 
Wurfgewehr. 

,Schietkrom! Un wat mokt wi nu?” 

„Pommern morst, Kaptein!”, meldete der Funker: „Wir 
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klarmachen zur Aufnahme der Schiffbrüchigen!" 

Auf Pommern war der Stuhl über Bord gegangen und 
trieb auf den geschickt heranmanóvrierenden Schlepper zu, 
wobei Kapitän Reineke dem Rudergänger kurze Anweisun- 
gen gab und selbst den Maschinentelegrafen bediente. Als 
endlich der Stuhl an die Scheuerleiste der Heros prallte, grif- 
fen gleich mehrere Hände zu und holten das Möbel an Bord. 
Der erste Schritt war getan, die Verbindung hergestellt. Nun 
galt es, mittels dieser die zweieinhalb Zoll starke Manila- 
leine einzuholen, dann stand der Rettung nichts mehr im 
Wege, zumal sich auch nach und nach vier große Fahrgast- 
schiffe einfanden. Ihre Kapitäne erfassten die Situation auch 
sofort und positionierten sich in Luv des Havaristen, wobei 
sie zusätzlich Öl abließen. Ölnahm den Wogen die Gewalt, 
die Pommern lag ruhiger. 

Langsam, um jede auftretende Spannung sofort aus- 
gleichen zu können, wurde auf Heros die 200 Meter lange 
Manilaleine von Bord des Schulschiffes herübergezogen - 
die Brücke vom Wrack zum rettenden Schlepper. Nur über 
sie konnten die Jungen zum Schlepper gelangen, einen an- 
deren Weg gab es nicht. Das wussten auch die Jungen von 
Schulschiff Pommern, und die sahen dem neuen Abenteuer 
mehr oder weniger gelassen entgegen. 

„Schlepper meldet klar!" 

„So, Jungs, jetzt geht's rüber!” 

Der erste stieg in die Schlaufe des doppelten Seemanns- 
knotens und schwang sich über die Reling. Er wartete noch 
einen Moment, bis das Schiff nach Lee rollte, und sprang 
dann in die scháumende See. Ob er dabei ein Angstgefühl 
verspürte, konnte er spáter nicht sagen. Er tat es ganz ein- 
fach. Die Wellen schlugen über ihm zusammen, zogen ihn 
unter Wasser, brachten ihn aber auch wieder an die Ober- 
fläche. Dann verspürte er schon den kräftigen Ruck, mit 
dem ihn die Schlepperleute durchs Wasser und an Bord zo- 
gen. Dabei war er vor Kälte so starr, dass er kaum noch ei- 
nen Finger rühren konnte. Zwei Mann brachten ihn unter 
Deck, schálten ihm die nasse Kleidung vom Kórper und wi- 
ckelten ihn in warme Wolldecken - gerettet! 

Inzwischen hatte das Schulschiff die Leine bis zum Pal- 
stek wieder eingeholt und der Nächste stieg in die Schlaufe. 
Das war gegen 13 Uhr, und bis zum Dunkelwerden waren 
55 Mann abgeborgen, als der Sturm noch einmal kráftig 
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Atem holte und haushohe Seen heranschob. Von einer die- 
ser Seen fast schon auf die Pommern gedrückt, musste Kapi- 
tán Reineke die Rettung vorerst abbrechen. 

„Die Leine schlippen, schnell! Maschine voll voraus!” 

Er musste hier weg, um die Gefahr der Kollision zu ban- 
nen. Heros dampfte achtern um das Schulschiff herum und 
nahm dann seine alte Position wieder ein. Das Abbergen 
musste trotz der Dunkelheit fortgesetzt werden, denn die 
franzósische Küste mit ihren vorgelagerten Inseln und Rif- 
fen war schon viel zu nah, das Leuchtfeuer von Hanois auf 
Guernsey schimmerte bereits herüber. Mühevoll wurde die 
Leinenverbindung wiederhergestellt und angesichts der 
drohenden Strandungsgefahr auch die Restbesatzung von 
Bord geholt. 

Als am Mittag des 25. November Heros mit den 79 Geret- 
teten in Plymouth einlief, war die ganze Stadt auf den Bei- 
nen und bereitete ihnen einen herzlichen Empfang. Die 


„Wenn wir den nicht an den 
Haken a. treibt er auf die 
eppgeschirr klar“ 
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Dann schob sich die Heros in Luv der Pommern 


Männer des Bergungsschleppers wurden danach noch in 
Hamburg besonders geehrt und mit der Hamburgischen 
Rettungsmedaille ausgezeichnet. 

Das Wrack der Pommern trieb wider Erwarten zwischen 
den Kanalinseln hindurch, wurde zwei Tage später von Fi- 
schern vor Granville geborgen und am 29. November nach 
St. Malo geschleppt. Der Deutsche Schulschiff-Verein ver- 
zichtete wegen der zu schweren, irreparablen Schäden auf 
eine Wiederinstandsetzung und verkaufte das Wrack an 
eine Abbruchfirma. i 


In der nachsten Ausgabe: Feuer auf Morro Castle! Eine Katastrophe auf 


dem amerikanischen Kreuzfahrtschiff fordert 137 Menschenleben 
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spill zu legen. So könnte eine neue Schleppverbindung her- 
gestellt werden, aber nicht mit dem jetzt unklaren Schlepp- 
geschirr des Seefalken. Lasterliche Flüche auf der Brücke des 
Schleppers, die aber die Lage auch nicht verbesserten. 

„Funker soll die Heros rufen!", entschied Skipper Eckhoff: 
„Haben Schlepptrosse unklar. Übernehmen Sie Bergung 
Pommern!” 

Missmutig kaute Eckhoff auf dem Mundstück seiner 
längst erkalteten Pfeife. Wenn nicht noch ein Wunder ge- 
schah, ging ihm das Schulschiff und damit auch der Berge- 
lohn durch die Lappen. Aber so war das im Bergegeschäft: 
No cure, no pay — kein Erfolg, dann auch keine Bezahlung. 
Aber egal, hier ging es nicht um Bergelohn, hier ging es in 
erster Linie um die Rettung von Menschenleben. 


,Funkspruch von Seefalke, Kap'tán: Hat Schlepptrosse 
unklar, wir sollen übernehmen.” 

„Geben Sie zurück: Eintreffen in einer Stunde. Erbitte 
Peilzeichen zwecks Ansteuerung!” 

Durch den Notruf wusste Kapitän Reineke in etwa die 
Position, aber über Funkpeilung kam er auf direktem Weg 
dorthin, und kurz nach 23 Uhr wurden auch voraus die Po- 
sitionslaternen der Rhön ausgemacht. Wenig später schim- 
merten dann die Lichter des Seefalken herüber und Reineke 
stellte den Maschinentelegrafen auf langsame Fahrt. Ir- 
gendwo dazwischen musste die Pommern sein. 

,Scheinwerfer leuchten!^ 

Der grelle Lichtstrahl des Scheinwerfers glitt suchend 
über die Wogenkämme, bis er das aus einem Wellental 
hochkommende Schulschiff erfasste. Der Schlepperkapitan 
schluckte angesichts dessen, was Sturm und See von dem 
einst so stolzen Dreimaster übriggelassen hatten — ein zer- 
schlagenes Wrack, auf dem die Reste der gebrochenen Mas- 
ten und Rahen über Bord hingen und im Seegang heftig 
gegen den Rumpf schlugen. Es lag quer zur See und trieb, 
vom Sturm und den breit heranrollenden Seen geschoben, 
immer tiefer in den Kanal hinein und auf die nordfranzösi- 
sche Küste zu. 

„Wenn wir den nicht auf den Haken kriegen, treibt der 
uns auf die Riffe. Schleppgeschirr klar! Trosse an Backbord- 
bug anbringen!” 

Vorsichtig schob sich Heros in Luv des Schulschiffes 
heran; so nah wie möglich, um gleich beim ersten Anlauf 
die Trosse zu übergeben. Aber näher als 40 Meter ging es 
nicht, ohne zu riskieren, von den dwars laufenden Seen 
gegen die Bark geworfen zu werden. Reineke griff zum 
Megafon: „Hallo Pommern! Fieren Sie mit Rettungsboje eine 
Leine ab!” 

Er wollte die Leine auffischen und, wie Seefalke auch, mit 
seiner Trosse verbinden, die die Pommern dann an Bord hie- 
ven konnte. Aber das ging schief. Die ersten Meter der Ja- 
gerleine waren eingeholt, als eine hohe See die Heros dem 
Wrack gefährlich nah entgegenwarf. 

„Maschine halbe Fahrt zurück!” 

Zu spät! Trotz rückwärtsschlagender Schraube hatte 
Reineke das Gefühl, als käme sein Schlepper nicht vom 
Fleck. Dann ein leichter Ruck und Heros schoss wie befreit 
achteraus. 

„Teufel — was war das?” 

„Bruch, Kaptein! Die Jagerleine is in Mors.” 


Die beim plötzlichen Näherkommen durchhängende 
Leine war unter den Schlepper geraten, hatte sich irgendwo 
festgehakt und war beim Achterausfahren gerissen. Da- 
durch war erst mal nichts mit Schleppen, auch weil beim 
Fahren gegen die laufende See Brecher das Achterdeck 
überflutet und die in Buchten bereitliegende Schlepptrosse 
völlig vertörnt hatten. Der Funker bekam wieder Arbeit: 
,Morsen Sie rüber: Schlepptrosse unklar — müssen Tages- 
licht abwarten.” 

So waren beide Schlepper mit sich selbst beschäftigt, 
denn auch Seefalke hatte immer noch damit zu tun, seine 
Trosse mit der anhängenden schweren Kette der Pommern, 
die ihn wie ein Anker am Grund festhielt, an Bord zu hie- 
ven. Um 8 Uhr morgens begann Heros mit einem neuen An- 
lauf zum Ausbringen der Trosse, wobei sie so dicht wie 
möglich an das Wrack heranging. Es bedurfte des ganzen 
seemännischen Könnens des Skippers, sein Schiff auf Po- 
sition zu halten, denn die Seen wuschen nach wie vor mit 
unverminderter Wucht über den Schlepper hinweg und 
drohten ihn mit sich zu reißen. 


Unterdessen hatte auf Pommern Kapitän Reimer seine 
Offiziere zu einem Schiffsrat zusammengerufen. Die Lage 
war ernst, beinahe hoffnungslos, und jetzt meldete auch der 
Schiffszimmermann das Eindringen von Wasser unter dem 
Sandballast. Also war die Bark bereits leckgeschlagen. Er 
fasste zusammen: „Wir müssen damit rechnen, dass es dem 
Schlepper auch in den nächsten zwei Stunden nicht gelingt, 
uns auf den Haken zu nehmen. Fakt ist, dass wir nur noch 
15 Seemeilen vor Guernsey stehen, und wir treiben mit ei- 
ner Drift von zwei Meilen pro Stunde auf die Insel zu. Ich 
brauche Ihnen nicht zu erklären, was passiert, wenn wir 
dort auf eine der Untiefen laufen. Ich habe daher die Ab- 
sicht, unsere Zöglinge unverzüglich von Heros abbergen zu 
lassen. Das Stammpersonal und Sie, meine Herren, bleiben 
so lange an Bord, bis auch die letzte Möglichkeit, das Schiff 
in Sicherheit zu bringen, verlorengegangen ist. 

Die Offiziere nickten, angesichts der immer ernster wer- 
denden Lage die einzig richtige Entscheidung. Dass die 
Schiffsschüler von Bord mussten, war ihnen klar. Ebenso 
klar war, dass sie selbst das Schiff erst dann verließen, wenn 
auch die letzte Chance dahin war und es galt, das eigene 
Leben zu retten. „Wenn Sie das auch so sehen, rufen Sie die 
Jungen mittschiffs zusammen und informieren Sie den 
Schlepper!” 

Die Offiziere verließen die Kammer und wankten an 
Deck. Auch sie hatten trotz des Ölzeugs keinen trockenen 
Faden mehr am Körper, in den Seestiefeln stand das Wasser 
kniehoch und ließ Beine und Füße allmählich gefühllos 
werden. Pfeifensignale schrillten durch das Wrack: „Alle 
Mann mittschiffs!” 

Ein schon erwartetes und dennoch gefürchtetes Kom- 
mando, denn jetzt wusste jeder, dass die letzte Stunde des 
Schiffes geschlagen hatte. Trotz der heftigen Bewegungen 
des Schiffes nahmen die Jungen in gewohnter Weise Auf- 
stellung, wobei sie sich an die gespannten Strecktaue fest- 
klammerten. Ruhig und gefasst lauschten sie der Stimme 
ihres Ersten Offiziers, der jedes Wort schreien musste, um 
beim Heulen des Sturmes überhaupt verstanden zu wer- 
den. Er schilderte ihnen die Lage und befahl, sich zum Aus- 


PHANOMENE & KURIOSITATEN 


Der Freibeuter Andrew Barton 


o! Fight! 


Englische und schottische Volkslieder erinnern noch heute 
an einen draufgangerischen Seefahrer, der Anfang des 
16. Jahrhunderts Jagd auf Schiffe machte - mit oder 
ohne Kaperbrief 


ie die Englander in Devon und 
Cornwall verfügten die Schotten 
vor allem in der Region um den 


Firth of Forth mit den Hafenstádten Rosyth 
und Leith über Brutstátten für Schmuggler, 
Freibeuter und Piraten. 

Aus Leith kam die Familie Barton. John 
Barton war ein Reeder, dessen Schiffe Waren 
nach und aus Flandern transportierten. 1476 
griffen portugiesische Schiffe sein Schiff 
Juliana auf der Reise nach Sluises an. Die Por- 
tugiesen brachten die Juliana nach Lissabon, 
verkauften die überlebenden Besatzungs- 
mitglieder teils in die Sklaverei, während sie 
andere (darunter auch John Barton) in ein 
kleineres Schiff setzten, das sie steuerlos trei- 
ben ließen. Die Männer überlebten, und John 
Barton ließ sich, um Rache zu nehmen, vom 
schottischen König James III. einen Kaper- 
brief ausstellen. 


Kampf gegen die Portugiesen 

Parallel dazu begab er sich nach Lissabon, 
wo er einen Prozess anstrengte; dort soll 
er (vermutlich, um diesen Rechtsstreit zu be- 
enden) ermordet worden sein. Damit war 
die Sache jedoch nicht ausgestanden. John 
Barton hatte drei Söhne, von denen einer, 
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Von Hagen Seehase und Detlef Ollesch 


TOD EINES 
DRAUFGÄNGERS: 
Wurde der Pfeil 
eines englischen 
Bogenschützen 
Barton zum Ver- 
hängnis? So 
jedenfalls will 
es die Legende 
Foto: Sammlung Ollesch 


Robert Barton, Schatzkanzler der schotti- 
schen Krone wurde. Der älteste, Andrew 
Barton, tat es seinem Vater nach und rüstete 
ein Schiff zum Kampf gegen die Portugiesen. 

1507 erhielt er von König James IV. einen 
Kaperbrief, 1508 fand man ihn in Veere (bei 
Walcheren), damals burgundische Nieder- 
lande, wo ihn die Behörden festhielten. Kö- 
nig James höchstselbst erwirkte, dass Kaiser 
Maximilian ihn 1509 freiließ. Vermutlich aus 
reiner Gier brachte Barton umgehend ein 
portugiesisches Schiff mit englischer Ladung 


berichten nicht ohne Bewunderung von drei 
Fässern mit abgeschlagenen Köpfen jener 
Piraten, die Barton dem schottischen König 
geschickt haben soll. Dann kaperte er ein 
Schiff aus Antwerpen, die Fasterinsevin 
(,,Faschingsdienstag”). König James zwang 
ihn dann aber, den Kapitän und Miteigner 
Peter Lempson für die erbeutete Ladung zu 
entschädigen. 

Die schottische Krone ermunterte Barton, 
König Johann von Dänemark in seinem 
Krieg gegen Schweden und Lübeck (1510- 
1512) zu unterstützen. Nicht zuletzt behielt 
der dänische König mit Bartons Hilfe die 
Oberhand in der Ostsee. Barton bekam einen 
Kaperbrief, der gegen die Schifffahrt Lü- 
becks gerichtet war. Doch vom Eigensinn ge- 
trieben, verließ er ohne Erlaubnis die Diens- 
te des dänischen Königs und nahm bei die- 
ser Gelegenheit die Jenny Pirwyn mit, die 
König James den Dänen überlassen hatte. 


Das Finale 

1511 kreuzte der schottische Freibeuter vor 
der südenglischen Küste mit zwei Schiffen: 
der Lion und der Jenny Pirwyn. Dort woll- 
ten sie portugiesischen Schiffen auflauern, 
gerieten aber selbst ins Visier einer kampf- 
entschlossenen Streitmacht unter Sir Ed- 
ward Howard und seinem Bruder Thomas 
Howard. Offenbar hatte der englische Kó- 
nig Henry VIII. auf Bitten des portugiesi- 
schen Gesandten militárische Hilfe zuge- 
sagt; immerhin war Portugal der älteste 
Verbündete Englands. 

Ende Juli oder Anfang August 1511 kam 
es zu einer kurzen Kanonade, dann enterten 
die Englánder die Lion. Andrew Barton wur- 
de getótet, móglicherweise vom Pfeil eines 
englischen Bogenschützen. Sein Kopf soll als 
Beweis an den Hof des englischen Kónigs 
geschickt worden sein. Die Jenny Pirwyn 
konnte zunáchst ihren englischen Verfolgern 
entkommen, ehe diese sie schnell einholten 
und aufbrachten. Der überlebende Rest sei- 
ner Mannschaft wurde bei London vorüber- 


ICH BIN VERLETZT, ABER NICHT TOT; 
ICH WERDE EINE WEILE LIEGEN UND BLUTEN, 
DANN AUFSTEHEN UND ERNEUT KAMPFEN 


als Prise auf - und nótigte damit den schot- 
tischen Kónig, einzuschreiten, der den Ka- 
perbrief für ein Jahr aussetzte. 

Dessen ungeachtet ging Barton an den 
schottischen Küsten gegen flamische Piraten 
vor. Zeitgenóssische schottische Chronisten 


Eine Lebensweisheit Andrew Bartons 


gehend inhaftiert und musste vor einem 
englischen Bischof Abbitte leisten, bevor 
man alle freiließ. Sowohl die Lion als auch 
die Jenny Pirwyn wurden am 2. August nach 
Blackwall versegelt. Die Lion war mit über 
120 Tonnen, einer Bewaffnung von angeb- 


LETZTES GEFECHT: Die 

Besatzung des 120-Tonnen- 

Schiffes Lion (rechts) wehrte 

sich tapfer, konnte aber letztlich 
nicht verhindern, dass die Eng- 

= lander ihr Schiff enterten. Es sollte ` 


amm 


— der letzte Kampf des schottischen 
— Freibeuters Andrew Barton sein 
Foto: Sammlung Ollesch === 


lich 36 Kanonen und einer Besatzung von 
rund 40 Mann ein eindrucksvolles Schiff. 
Da die Engländer nur über ein einziges in kö- 
niglichen Diensten stehendes Kriegsschiff 
verfügten, wurde es umgehend übernom- 
men, dann aber verkauft und 1513 letztmalig 
urkundlich erwähnt. Die Jenny Pirwyn (mit 
70 Tonnen) machte auch noch eine kurze Kar- 
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riere in englischen Diensten. Sienahm an der 
Flottenexpedition vor der bretonischen Küste 
1512/13 teil und tauchte 1514 letztmalig in 
den Urkunden auf. 

Andrew Barton hinterließ einen Sohn, 
Alexander Barton, der Susan Stedman aus 
Leith heiratete. Diese war die Erbin ihres Va- 
ters; das Erbe fiel an Alexander Barton, der 


es unter der Bedingung antreten durfte, Titel, 
Namen und Wappen seines Schwiegervaters 
weiterzuführen. Aus Alexander Barton wur- 


de so Charles Stedman. Von ihm stammte 
Karl Johann Wilhelm von Stedmann ab, ein 
preußischer Offizier und Abgeordneter der 
Paulskirche, der seit 1862 „von Barton ge- 
nannt von Stedmann” hieß. + 
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SEESCHLACHTEN & GEFECHTE 


Im Sommer 1944 plante die Kriegsmarine ein Geleit fur 
drei Frachter, um die prekare Versorgungslage auf Kreta zu 
beheben. Dagegen boten die Briten den größten jemals gegen 


Schiffsziele im Mittelmeer eingesetzten Flugzeugverband auf 
Von Dr. Peter Schenk 


ie Versorgung der griechischen 

Ägäis-Inseln bereitete den 

schwachen deutschen Kriegs- 

marine-Einheiten zunehmend 

Schwierigkeiten, da die briti- 

schen und griechischen U-Bootg sehr erfolg- 
reich operierten. 

Die 21. U-Jagd-Flottille gab ihr Bestes, 
aber das Bootsmaterial war mittlerweile un- 
zu-reichend. Als die Wehrmacht 1941 Grie- 
chenland besetzte, fand sie fast alle Boote 
versenkt vor. Dennoch konnte die Flottille 
immerhin zwei griechische U-Boote versen- 
-ken. Etliche britische U-Boote gingen auf 
Minenfeldern verloren. Verlief im Herbst 
1943 die Eroberung der italienischen Dode- 
kanes-Inseln nach der italienischen Kapitu- 
lation noch mit deutlicher deutscher Luft- 
überlegenheit, hatte sich das Blatt bis Som- 
mer 1944 gewendet. 

Die von Zypern aus operierenden „Beau- 
fighter"-Staffeln konnten neben Torpedos 
und Bomben auch Raketen gegen Schiffs- 
ziele einsetzen. Der vorhandene Bestand an 
Frachtschiffraum war bereits stark dezi- 
miert. Das letzte Kreta-Geleit war trotz star- 
ker Sicherung gescheitert, als das britische 
U-Boot Sportsman am 28. April 1944 den 
~ 
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großen Transporter Lüneburg kurz vor Ira- 
klion versenkte. 

In dieser Situation plante der ,,Admiral 
Ägäis“ Vizeadmiral Werner Lange ein gro- 
ßes Geleit für drei Frachter, um die schwieri- 
ge Versorgungslage auf der Insel zu behe- 
ben: Gertrud, die ehemalige danisch-fran- 
zösische Gerda Toft, Sabine, die ehemalige 
italienische Salvatore, und die griechische 
Tanais. Die 9. T-Flottille stellte unter ihrem 
Kommandeur Fregattenkapitän Hans Do- 
minik, der auch das Geleit führte, alle ein- 
satzbereiten Boote: TA 14, TA 16, TA 17 und 
TA 19, alles ehemalige italienische Zerstörer. 
Die 21. U-Jagd-Flottille nahm unter ihrem 
Chef Korvettenkapitän Günther Brandt auf 
UJ 2101 auch mit UJ 2105 und UJ 2110 teil. 
Weiterhin liefen die Räumboote R 34 und 
R 211 der 12. R-Flottille mit. 


Zwei Wochen wartete man auf gutes Wetter 
für den Auslauftermin. Schließlich ging der 
Befehl heraus. Die Geleitfahrzeuge sammel- 
ten sich vor dem Hafen, aber die Transporter 
lagen still vor Anker. Es stellte sich heraus, 
dass wegen der langen Wartezeit vergessen 
worden war, die drei Transporter vom Aus- 


Boote der 9. Torpedoboot-Flottille, 
die 21. U-Jagd-Flottille und die 
12. Raumboot-Flottille eskortieren 
die Transporter Tanais, Sabine und 
Gertrud. Ihre Versorgungsfahrt 
sollte zu einem Spießrutenlauf 


werden 


Alle Fotos: Heinz Niedergesäßs 
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Die Besatzung versenkte 

den U-Jager 2110, ehemals 
Korgialenios, im Oktober 1944 
in der Bucht von Saloniki selbst, 
nachdem sich die deutschen 
Truppen zurückgezogen hatten 


lauftermin zu informieren. Der Geleitführer 


musste jeden Transporter einzeln herausho- 
len. Der Kapitän der Tanais war nicht auf- 
findbar, sodass man den 1. Offizier in die 
Geleitbefehle einarbeiten musste. Schließ- 
lich traf der Kapitän im letzten Augenblick 
doch noch ein. Endlich konnte der Geleit- 
zug am 31. Mai um 18:30 Uhr Piräus verlas- 
sen. Transporter und Geleitfahrzeuge führ- 
ten Sperrballons. 


Aktive Luftaufklärung 


Am Morgen des 1. Juni wurde das Geleit von 
der feindlichen Luftaufklärung erfasst. Der 
Admiral Ägäis entschied, das Geleit auf 
kürzestem Weg durchlaufen zu lassen, da 
auf den Inseln kein nennenswerter Flak- 
schutz bestand. Auf TA 19 war ein Jäger- 
leitoffizier der Luftwaffe stationiert, der aus 
Funkbeobachtung den feindlichen Luftan- 
griff für 18 Uhr richtig voraussagen konnte 
und den eigenen Jägerschutz bestellte. 

Die Briten, frühzeitig durch Funkent- 
schlüsselung gewarnt, boten den größten 
jemals gegen Schiffsziele im Mittelmeer ver- 
wendeten Flugzeugverband auf. Den An- 
fang machten zwölf Maschinen vom Typ 
Marauder der 15. südafrikanischen Staffel 
und 18 Baltimores der 454. australischen 
Staffel in drei Pulks, die sich auf 4.000 Meter 
näherten, das Geleit überflogen und in einer 
Schleife zurückkehrten. Die eigene Luftunter- 
stützung, bestehend aus 16 Bf 109, 40 Ju 88 
und 84 Ar 196, versuchte heranzukommen, 
doch 13 Langstrecken-Spitfires und vier 
Mustangs III drängten die Deutschen ab. Die 
Langstreckenjäger waren für die Luftwaffe 
hier ebenfalls eine Überraschung. 

Die Bomber gingen auf 3.500 Meter Höhe 
herunter. Jeder Pulk steuerte einen der 


SCHIFFClassic 5/2020 


Dampfer an. Das Führungsflugzeug schoss 
zwei grüne Sterne. UJ 2101 drehte mit AK 
(äußerster Kraft) voraus aus dem zu erwar- 
tenden Bombenteppich heraus, der dann 
zwischen der Steuerbordsicherung und den 
Transportern niederging. Der zweite Bom- 
benteppich lag deckend, der dritte wieder 
größtenteils zwischen Steuerbordsicherung 
und den Dampfern. Sabine hatte einen Tref- 
fer im Achterschiff erhalten und ging auf 
Gegenkurs. Tanais konnte durch entschiede- 
nes Drehen nach Backbord dem Bomben- 
teppich entgehen. UJ 2101 hatte seinen eige- 
nen Sperrballon abgeschossen und musste 
das Seil kappen, damit es sich nicht im Pro- 
peller verfing. 

Wenige Minuten später griff ein Verband 
von 24 Beaufighters in etwa 30 Meter Höhe 


MANGEL AUF 
ALLEN EBENEN 


„Die Folge ist der in diesem Jahr bei allen 
Schiffsklassen eingetretene Kräfte- 
schwund, der zur Folge hat, dass die Zahl 
der Sicherungsfahrzeuge [..] zur Abwehr 
der Feindkráfte [..] nicht ausreicht" 
Aus: Denkschrift Skl vom 20. Dezember 1944 


aus der tief stehenden Sonne heraus an. Die 
Flugzeuge gehórten der 16., 227., 252. und 
603. südafrikanischen Staffel an. Im rasen- 
den Abwehrfeuer stürzte einer der Angreifer 
50 Meter vor dem Bug des U-Jägers ins Meer. 
Sechs weitere Maschinen konnten aber ihre 
je vier Raketen auf das Boot abfeuern und 
mit Bomben belegen. Der Kessel wurde ge- 
troffen und explodierte, das gesamte Boot 
war verwüstet. 


R 211 kam längsseit und übernahm den 
verwundeten Flottillenchef und die überle- 
bende Besatzung. Fünf Tote waren zu be- 
klagen, außerdem wurden ein Mann ver- 
misst und 18 verwundet. Das Boot sank, be- 
gleitet von drei „Ниггаѕ“, über das Heck. 
Auch UJ 2105 erhielt Raketentreffer, die zu 
einem starken Wassereinbruch führten, so- 
dass man das Boot aufgeben musste, ehe es 
kenterte. Die Besatzung, die glücklicher- 
weise keine Verluste erlitten hatte, über- 
nahm TA 19. UJ 2110 stand backbord vom 
Geleit und erhielt nur geringe Schäden. 


Schwere Treffer 

Von den Torpedobooten war nur TA 16 ge- 
troffen worden, allerdings schwer: Vier Rake- 
tentreffer und etliche Bombennahtreffer sowie 
Bordwaffenbeschuss bewirkten einen Wasser- 
einbruch im Vorschiff. Das Boot schleppte sich 
mit zwólf Knoten nach Iraklion und setzte 
sich an der Hafenmole auf Grund. 

Neben Sabine geriet auch Gertrud durch 
Raketentreffer achtern in Brand, die Maschi- 
ne war ausgefallen. TA 14 versuchte Sabine 
zu lóschen und abzuschleppen. Das erwies 
sich aber als erfolglos, und man musste das 
Schiff aufgeben. Hingegen konnte TA 19 die 
brennende Gertrud nach Iraklion schleppen. 
UJ 2101 ging bei starker Dunkelheit bei der 
achtern heftig brennenden und qualmenden 
Gertrud langsseit und begann mit allen zur 
Verfügung stehenden Mitteln, den Brand zu 
bekämpfen. 

Unter Einsatz von Flottenatmern, nassen 
Taschentüchern und allen Schläuchen ge- 
lang es, das Oberdecksfeuer zu löschen und 
den Brand in der Ladeluke einzudämmen. 
Das Boot unterstützte die herangekomme- 
nen Schlepper beim Festmachen der Gertrud 
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am Pier und blieb unter ständigem Einsatz 
bis 5:30 Uhr längsseit. 

Tanais lief als einziger Transporter unbe- 
schädigt ein, geleitet von TA 17 und UJ 2110. 
Eine Baltimore der Briten und vier Beau- 
fighters gingen verloren, und TA 19 trat mit 
TA 14 und TA 17 den Rückmarsch an, der 
ruhig verlief. 

Das konnte man von Iraklion hingegen 
nicht behaupten. Am folgenden Abend ge- 
gen 17 Uhr griffen Wellington- und Libera- 


Nach 
den verheerenden Luftangriffen ist der 
Hafen von Iraklion komplett verwüstet 


tor-Bomber den Hafen an. Gertrud wurde 
erneut getroffen und begann wieder zu 
brennen. Trotz aller Löschversuche explo- 
dierten um 19 Uhr 600 Tonnen Munition 
der Ladung. Der Hafen wurde komplett 
verwüstet. 

Die Besatzung von TA 16 hatte in der 
Nacht die vielen Lecks gestopft und begann 
mit dem Lentzen des tief im Wasser liegen- 
den Boots. Die durch die Explosion verur- 
sachte Flutwelle warf den Rumpf heftig ge- 


gen die Kaimauer. Es entstand ein Brand an 
Bord durch herunterfallende Trümmer, den 
man noch löschen konnte, obwohl die eben- 
falls getroffene Nebelanlage alles in dichten 
Rauch hüllte. Schließlich schlug das Boot um 
20:15 Uhr um und sank am Pier. 

Das Ende des Schreckens war besonders 
tragisch: Tanais wurde auf der Rückfahrt 
mit 260 jüdischen Bürgern der Gemeinde 
Chania an Bord von einem britischen 
U-Boot versenkt. i 
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MODELLBAU 


USS Fletcher im Maßstab 1:144 


Riesenzerstörer 


Das Modell der USS Fletcher von Revell ist stolze 80 Zentimeter lang 
und nun auch als Platinum Edition mit zahlreichen Extras erhältlich. 
Aber was bietet der Bausatz noch außer Übergröße? Von Albert Tureczek 


ie Zerstörer der Fletcher-Klasse waren 
D 1942 die modernsten Kriegsschiffe 

der US Navy und kamen mit Erfolg 
auf allen Kriegsschauplätzen zum Einsatz, 
schwerpunktmäßig im Pazifik. Revell hatte 
den Bausatz dieses eleganten und schlanken 
Destroyers schon vor längerer Zeit auf den 
Markt gebracht, doch nun hat die Firma den 
Kit mit zusätzlichen Ätzplatinen und Mes- 
singteilen als Platinum Edition neu aufge- 
legt. Im Maßstab 1:144 handelt es sich da 
schon um ein attraktives Schiffsmodell in 
imponierender Größe, ganze 80 Zentimeter 
misst es vom Bug bis zum Heck. Alleine die 
Schachtel hat enorme Dimensionen und ist 
prall gefüllt mit Plastikteilen und eben jenen 
bereits erwähnten umfangreichen Aufwer- 
tungen. 

Ein Schiffsbauprojekt dieser Größe ist 
immer ein langwieriges Unterfangen. Das ist 
wahrscheinlich auch der Grund, warum 
man relativ wenige Schiffsmodelle bei den 
großen Modellbau-Ausstellungen sieht. Der 
Bau begann ganz undramatisch mit dem Zu- 
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sammenfügen der zwei Rumpfhälften und 
dem Anbringen von zwei Schotten innen, 
um die Stabilitát zu sichern. Daraufhin habe 
ich dann das zweiteilige Deck angebracht. 
Die Passform ist hervorragend, das Deck 
konnte ich einfach einklicken. Das ist schon 
beeindruckend bei einem Bausatz dieser 
Größe, doch genau das ist auch eine Spitzen- 
kompetenz von Revell. Schon bei den großen 
1:72er-U-Booten der Firma war es so. 


Bauen im Lego-Stil 
Nun ging es zügig weiter mit den Aufbau- 
ten. Ich hatte mir von den beiden Móglich- 
keiten zwischen der ,DD 451 USS Che- 
valier“ und der „DD 445 USS Fletcher” Letz- 
tere ausgesucht und wollte sie in einem 
Experimental-Tarnschema, der sogenannten 
„Splooch Camo”, ausführen. Diese Flecken- 
tarnung war über das kom- 
plette Schiff und seine Auf- 
bauten angebracht. Aus die- 
sem Grund entschloss ich 
mich zur Modulbauweise, 


Diese und weitere spannende 
Modellbauthemen finden Sie 
in ModellFan 7/2020 


das heifst, dass ich die einzelnen Decks in- 
klusive Bemalung und Alterung fertigstellen 
wollte, um dann Deck für Deck von unten 
nach oben im Lego-Stil anbauen zu kónnen. 
Wie der Aufbau weitergeht und wie grof$ der 
Unterschied zum Basisbausatz nun wirklich 
ist, erfahren Sie in der aktuellen Ausgabe 
von ModellFan, die ab dem 29. Juni am Kiosk 
und online für Sie bereitsteht. 


(TT Modelon а 


mm Bf 109 G-6 in 1:72 von Tamiya 


= Die weltbeste == 
n „Gustav“ Ж 


Die schnellen Zerstorer der Fletcher-Klasse waren 
gefahrliche Gegner der U-Boote, von denen sie 
29 im Pazifik versenkten. Auch als Modell wirken 
sie beeindruckend - wie hier die USS Fletcher 


Fotos: Albert Tureczek 
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Die USS Fletcher war 1942 in einem 
experimentellen „Splooch-Camo“-Muster, 
der sogenannten Measure 12, bemalt 


Das Modell der 

USS Fletcher ist 
durch viele Ätzteile 
aufgewertet. Für 
den Ätzteile-Radar 
musste beispiels- 
weise eine ganze 
Menge Plastikmate- 
rial an den Revell- 
Teilen weichen 
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Vom бере zt zum Dampf 


... und vom Schaufelrad zur Schraube: Wahrend der ersten Jahrzehnte 
des 19. Jahrhunderts konkurrierte im Schiffbau der klassische Segelantrieb 
mit dem gerade aufkommenden Dampf. Wer Dampf wählte, 
musste sich entscheiden: Schaufelrad oder Schraube? 

Von Peter H. Block 


` WETTSTREIT: Die beiden Dampfer = 
Great Western und-Sirius erreichen ` 
—- nach ihrer in Bristol begonnenen Jung- ` 
--femtahtt den Hafen von New-York 1838  — 
z - Foto: picture-allianee/ Design Pics == 
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FRUHE IDEEN: Der griechische Mathematiker und Physiker 
Heron von Alexandria experimentiert vor Gelehrten mit 
seinem „Dampfgebläse“ 


as Dampf ist, beschreibt 
ein Eintrag in dem 1895 
erschienenen Werk Zur See: 
„Dampf ist jeder gasartige 
Körper, welcher durch die 
Einwirkung von Warme sich aus festen oder 
flüssigen Substanzen bildet. Er heißt gesät- 
tigter Dampf, solange er gerade so viel 
Wärme besitzt, als zu seinem Bestehen un- 
ter Beibehalt der vorhandenen Spannung 
hinreichend und erforderlich ist, überhitz- 
ter Dampf, wenn er mehr Wärme enthält. 
Er wird durch Wärmeentziehung oder 
Verminderung des von ihm eingenomme- 
nen Raumes (Kompression) in seinen frü- 
heren Aggregatzustand (zur Wasserform) 
zurtickgebildet.” 


Epochale Erfindung 

Damit könnte eigentlich auch schon alles ge- 
sagt sein. Aber bis man den Dampf als trei- 
bende Kraft fiir die Schifffahrt entdeckte und 
nutzte, war es ein langer Weg durch die Jahr- 
hunderte. Dabei war das Prinzip durchaus 
nicht neu. Schon der Grieche Heron von 
Alexandrien nutzte im ersten nachchrist- 
lichen Jahrhundert die Dampfkraft, um 
einen Kessel zum Rotieren zu bringen — wo- 
raus aber niemand einen praktischen Nut- 
zen ziehen konnte; damit war die Dampf- 
maschine auch noch nicht erfunden. 

Diese kam erst 1712 mit dem Engländer 
Thomas Newcomen. Dessen Erfindung 
funktionierte nach dem Prinzip, Wasser in 
einem Kessel durch Erhitzen zum Verdamp- 
fen zu bringen und mit dem Dampf den 
Kolben im Zylindergefäß hochzudrücken. 
Danach spritzte man kaltes Wasser in den 
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Foto: picture-alliance/akg-images 


Zylinder, wodurch der Dampf kondensierte 
und ein Vakuum erzeugte, das den Kolben 
wieder ansaugte. Der Zylinder diente also 
zugleich als Dampfaufnehmer und als Kon- 
densator, und das bedeutete einen beträcht- 
lichen Wärmeverlust, den der schottische In- 
genieur James Watt nicht hinnehmen wollte. 

Er verbesserte in den 1760er-Jahren New- 
comens Erfindung, indem er einen separaten 
Kondensator zur Aufnahme des Dampfes 
hinzufügte, wodurch das aufwendige Erhit- 
zen und Abkühlen des Arbeitszylinders ent- 
fiel. Eine weitere Verbesserung Watts war die 
doppelt wirkende Maschine, in welcher der 
Kolben von beiden Seiten mit Dampf be- 
schickt wurde, wodurch beide Kolbenhübe 
Arbeit verrichten konnten. 

Damit war der Weg frei für den Schiffs- 
antrieb durch dampfgetriebene Schaufel- 
räder, die anfangs an beiden Seiten des 
Schiffes arbeiteten. Es folgte das Doppel- 
rumpfboot mit dem Schaufelrad zwischen 


SCHRITTMACHER: Thomas Newcomen (1663-1729) mit seiner 
atmosphärischen Dampfmaschine, die bei Arbeit unter Tage 
eindringendes Grundwasser abpumpte 


Foto: picture-alliance/Leemage 


den beiden Rümpfen und schließlich 1802 
der Heckraddampfer Charlotte Dundas als 
Urahne der später so berühmten Mississip- 
pi-Dampfer. 


Kinderkrankheiten 

Der Dampf war als Schiffsantrieb nicht mehr 
wegzudenken, wenn auch das Schaufelrad 
sich von der Konstruktion her als ineffizient 
erwies. Sein größter Teil befand sich stets au- 
ßerhalb des Wassers, verrichtete also keine 
Arbeit. Bei Schiffen mit Seitenrädern zeigte 
sich der Einsatz auf offener See problema- 
tisch, da sich bei stärkerem Seegang ein Rad 
aus dem Wasser heben konnte, während das 
Rad an der gegenüberliegenden Bordwand 
tief eintauchte. Die Folge war ein Schlinger- 
kurs, der ständig korrigiert werden musste. 
Und dennoch gab es Raddampfer, die den 
Atlantik überquerten, wie die 1.321 BRT gro- 
ße Great Western, die 1838 von Bristol nach 
New York lief und dafür 14 Tage brauchte. 


BIS HEUTE GÜLTIG PFERDESTÄRKEN 


Für die Arbeitsleistung der Maschinen wurde die Pferdekraft zugrunde gelegt - eine Bezeichnung, 
die sich von James Watt aus den frühen Zeiten der gewerblichen Dampfnutzung herleitete. 
Die ersten Dampfmaschinen nutzte man in Kohlebergwerken, um Lasten zu heben, und man 
bestimmte ihren Nutzeffekt durch Vergleichen mit den Leistungen der durch sie verdrängten 
Pferdearbeit. Ein PS bedeutete die Arbeit, die aufgewendet werden musste, um 75 Kilogramm 
in einer Sekunde einen Meter hoch zu heben, also 1 PS = 75 kg-m/s. 


Je nach Art des Antriebs teilte man die Leistung ein in 
PSi = indizierte PS für Expansions (Kolben-)Dampfmaschinen 
PSw = Wellen-PS für Turbinen, an der Schraubenwelle gemessen 


PSe = effektive PS für Motoren, auch E-Motoren 


PSno = nominelle PS für Kolbenmaschinen 


47 


l! 
TECHNIK & GERÄT / Ñ 


N 


W 


URAHN DES MISSISSIPPI-DAMPFERS: 
Der Raddampfer Charlotte Dundas war 
das erste brauchbare Dampfboot in 
Europa überhaupt. Der Schotte William 
Symington hatte es 1801 gebaut 

Foto: Sammlung Block 


baute Archimedes war das erste 
durch einen Schraubenpropeller pi: 
angetriebene Dampfschiff | EE | 


WELTNEUHEIT: Die 1839 ge- | X Wea 
J 
Foto: Interfoto/ Science & Society 2 D №; 
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PREUSSENS NUMMER 1: Das erste preußische Dampf- 
schiff, die Prinzessin Charlotte von Preußen, war zugleich 
das erste deutsche Dampfschiff. Es hatte ... 


Als die Schiffe größer wurden und man 
Eisen statt Holz für den Schiffbau verwende- 


te, besannen sich einfallsreiche Erfinder auf 
die archimedische Schraube, die man schon 
jahrhundertelang als Wasserpumpe und zum 
Getreidemahlen nutzte. Dazu hatte James 
Watt bereits eine Möglichkeit ersonnen, die 
geradlinige Bewegung seiner Dampfmaschi- 
ne in eine Drehbewegung umzuwandeln. 
Was lag also näher, als die Schraube für den 
Vortrieb der Schiffe zu nutzen? 


Wer gewinnt den Wettstreit? 
Schon 1785 hatte der Londoner Maschinen- 
bauer Joseph Bramah ein Propellerrad für 
den Schiffsantrieb entwickelt und sich auch 
patentieren lassen. Aber damals hielt man 
den Schaufelradantrieb für sicherer, und so 
geriet Bramahs richtungsweisende Erfin- 
dung zunächst in Vergessenheit. Das änderte 
sich mit der Abkehr vom Holz hin zum 
Eisenschiffbau. Der Rumpf aus gewalztem 
Eisen hielt nicht nur den Belastungen auf See 
stand, sondern widerstand auch den Bean- 
spruchungen der arbeitenden Dampfma- 
schine und ermöglichte, Schiffe auf bis dahin 
nicht gekannte Ausmaße zu vergrößern. 

Das war mit den Schaufelrädern nicht 
mehr zu bewältigen, und da kam wieder die 
Schraube als ultimatives Vortriebsmittel ins 
Spiel. Schon viele Konstrukteure hatten sich 
damit beschäftigt, vom Engländer William 
Lyttleton 1794 mit seiner dreigängigen archi- 
medischen Schraube über den schwedischen 
Ingenieur John Ericsson bis hin zum Öster- 
reicher Joseph Ressel, der 1827 das Patent 
„für eine Schraube ohne Ende zur Fortbewe- 
gung der Schiffe” erwarb. 
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museum Berlin 


Die britische Admiralität ließ 1838 einen 
237 Tonnen großen Schraubendampfer bau- 
en, der bezeichnenderweise den Namen Ar- 
chimedes erhielt. Ausgestattet war das Schiff 
mit zwei vertikal arbeitenden Zweizylinder- 
Dampfmaschinen, die die von Francis P. 
Smith patentierte zweigängige Schraube von 
1,50 Meter Durchmesser und 2,40 Meter Län- 
ge antrieben und mit 80 PSi für 9,5 Knoten 
(17,6 km/h) Fahrt sorgten. Aber das dürfte 
auch das Ende der archimedischen Schraube 
gewesen sein. Der Propeller, dessen Wirkung 
ja auf dem gleichen Prinzip wie das der 
Schraubenwindungen beruht, setzte sich 
mehr und mehr durch; bereits 1860 waren 
vierflügelige Propeller durchaus üblich. 

Größere Schiffe verlangten jedoch auch 
leistungsstärkere Maschinen. Das in Eng- 
land erfundene Verfahren zur Gewinnung 
von Schweißstahl aus Roheisen (Paddeln) 
machte es möglich, die großen Zylinder der 
Watt’schen Dampfmaschine herzustellen, 
denn die früheren athmosphärischen 
Dampfmaschinen hatten vielfach hölzerne, 
mit geschmiedeten eisernen Reifen ver- 
stärkte Zylinder. 


PLATZ FÜR 
300 PASSAGIERE 


Die Prinzessin Charlotte von Preußen war 
ein 41,44 Meter langer und 5,88 Meter 
breiter Mittelraddampfer. Angetrieben 
wurde das Schiff durch ein Schaufelrad 
und eine Niederdruckdampfmaschine 


... das Patent erhalten, „eigentümlich Methode, Dampfmaschinen zum 
Forttreiben von Schiffsgefäßen zu benutzen“. Hier ein Modell im Verkehrs- 


Fotos (2): Sammlung GSW; picture-alliance/dpa 


Leistungsstarke Maschinen wiederum 
verlangten einen hóheren Dampfdruck, und 
damit hielten sich die britischen Schiffsinge- 
nieure zurück getreu der Watt'schen Dok- 
trin, dass es eine praktische Begrenzung für 
die Wirksamkeit von Dampfmaschinen ge- 
be. Zwar setzte man an Land bereits Hoch- 
druckkessel ein, doch explodierende Schiffs- 
kessel hatten dafür gesorgt, dass die zustän- 
digen Behórden einen Druck von mehr als 
1,4 kg/cm? nicht genehmigten. 

Da der hóhere Druck in einem einzelnen 
Zylinder nicht voll ausgenutzt werden 
konnte, arbeitete man an Land schon mit 
zwei Zylindern: einem kleinen für den 
Hochdruckdampf und einem größeren, der 
den aus dem ersten Zylinder ausgestoße- 
nen Abdampf mit niedrigerem Druck auf- 
nahm - ein Verfahren, das der englische In- 
genieur Jonathan Hornblower 1781 erson- 
nen und der Schotte William McNought 
1815 zur Verbund- oder Compoundmaschi- 
ne weiterentwickelt hatte. Damit waren am 
Ende des Jahrzehnts Dampfdrücke von 
über 7 kg/cm? möglich. 


Entwicklungsschritte 

Aber auch das bedeutete noch nicht das 
Ende der Dampfausnutzung. Der náchste 
Schritt brachte die Maschine auf drei Zylin- 
der, wobei der in den Kesseln erzeugte 
Dampf stufenweise in den drei Zylindern, 
nämlich im Hoch-, Mittel- und Niederdruck- 
zylinder, wirkte. Während also die älteren 
Maschinen den Dampf nur einmal verwen- 
deten, leiste bei der Dreifach-Expansions- 
maschine das gleiche Dampfquantum auch 
die dreifache Arbeit, und damit konnte viel 
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ENTSCHEIDUNG IM APRIL 1845: 
Die britische Admiralitat ließ die 
beiden fast gleich großen, jeweils mit 
200-PSi-Dampfmaschinen ausgerüsteten 
Korvetten Alecto und Rattler Heck 
an Heck durch eine Trosse verbinden. 
Als die schraubengetriebene Rattler 
die heftig schaufelnde Alecto schließlich 
mit 2,5 Knoten über den Achtersteven 
abschleppte, waren die Würfel gefallen 
— die Zukunft gehörte der Schraube! 
Foto: Sammlung GSW 


SCHAUFELRÄDER UND SCHRAUBEN: 
Zwei Versuchstypen (r.) und vier gän- 
gige Versionen im 19. Jahrhundert 

Foto: Sammlung Block 


SCHRAUBE, PROPELLER UND VORTRIEB 


Die ersten Schrauben hatten tat- 
sächlich die Form einer ein- oder 
zweigängigen Schraube beziehungs- 
weise Schneckenwelle. Daher hat 
sich auch die Bezeichnung Schrau- 
be für den Schiffspropeller bis heu- 
te gehalten, wobei die Schraube 
längst nicht die Wirkung des Propel- 
lers hat. Der rotierende Propeller er- 
zeugt die Schubkraft, die das Schiff 
vorantreibt. Hierbei wird das durch 
den Propeller strömende Wasser 
beschleunigt, und das lässt sich 
sehr gut beim Angehen des Schiffes 


mit der Maschine beobachten: Das 
durch den Propeller angesaugte 
Wasser schießt mit hoher Geschwin- 
digkeit achteraus, während das 
Schiff selbst sich erst langsam in 
Bewegung setzt. Bewirkt wird dieser 
Effekt durch den Druckunterschied 
zwischen Ober- und Unterseite der 
Propellerflügel, der einen Wasser- 
zylinder von der Vorderseite des 
Schiffes ansaugt und ihn in einen 
engeren Zylinder nach hinten aus- 
treibt. Diese Verengung erzeugt Vor- 
trieb und Geschwindigkeit. 


BRITISCHER ERFINDER UND MARINEINGENIEUR: 


ah 
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Kraft und auch viel Heizmaterial gespart 
werden. Möglich machten es verbesserte 
Kessel, die einen entsprechend höheren 
Druck von bis zu 17,5 kg/cm? erzeugten. 

Dieser Schiffskessel, einst lediglich ein 
mit Wasser gefüllter Metallkasten mit einer 
Feuerung darunter, wurde zu einem Flamm- 
rohr- oder Feuerrohrkessel mit zylindrischer 
Form, um dem hohen Dampfdruck besser 
zu begegnen. Hierbei züngelten die Flam- 
men durch im Kessel befindliche Rohre und 
erhitzen so das sie umgebende Wasser. Die 
Variante war der Wasserrohrkessel, in dem 
das Kesselspeisewasser in einem System 
schräger, parallel zueinander liegender, en- 
ger Siederöhren innerhalb des Kessels er- 
hitzt wurde. 

Durch diese Dreifach-Expansionsmaschi- 
ne konnte man den Brennstoff ganz erheb- 
lich besser nutzen: Während die Einzylinder- 
Maschine des britischen Panzerschiffs War- 
rior von 1861 noch bis zu 2,3 Kilogramm 
Kohle brauchte, um für eine Stunde 1 PS zu 
erzeugen, benötigte das Schlachtschiff Ca- 
nopus von 1899 mit seinen Dreizylindern — 
Dreifach-Expansionsmaschinen und 20 Bel- 
leville-Kesseln - für die gleiche Leistung nur 
noch 0,75 Kilogramm Kohle. 

Dabei war das Prinzip der Dampfverwer- 
tung und -wiedergewinnung denkbar ein- 
fach: Der hochgespannte Dampf trat aus den 
Kesseln durch das Hauptzuleitungsrohr 
nacheinander in den Hochdruck-, den Mit- 
teldruck- und in einen oder mehrere Nieder- 
druckzylinder, dann durch das Abdampf- 
rohr in den Kondensator, der ihn durch 
Kühlung niederschlug und wieder in Was- 
ser rückverwandelte. Als solches wurde er 
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SCHAUFELRAD 
WIRD SELTEN 


Nur auf Flussschiffen mit geringem 
Tiefgang, wo das Unterbringen einer 
angemessenen Propellerflache schwierig 
ist, konnte sich das Schaufelrad noch 
fast 100 Jahre halten 


über den Vorwärmer mittels der Dampfspei- 
sepumpe wieder in den Kessel zurückge- 
pumpt, und damit hatte sich der Kreislauf 
geschlossen. 


Hochdruckdampf 

Der Siegeszug der Dampfmaschine dauerte 
an. Mit der Dreifach-Expansionsmaschine 
wurden sowohl Seereisen als auch Seetrans- 
porte zur Selbstverstándlichkeit. Zwar hiel- 
ten Frachtschiffe noch eine Zeit lang die 
Móglichkeit zur Besegelung bei, aber noch 
vor der Jahrhundertwende gehórte auch 
das der Vergangenheit an. Der Dampf hatte 
die Herrschaft auf See fast vollstandig über- 
nommen. 

Der Einsatz von Hochdruckdampf fór- 
derte eine weitere Entwicklung, die der 
britische Ingenieur Charles Parsons 1884 in 
die Wege leitete. Er hatte mit dem Aufkom- 
men der Stromindustrie die Idee, die Dreh- 
bewegung der Dampfmaschinen als Antrieb 
für Generatoren in Form einer Turbine zu 
nutzen, in der die Energie des Hochdruck- 
dampfes auf eine Reihe von Schaufelra- 
dern wirkte und diese auf einer gemein- 
samen Achse drehte. Damit konnte man so- 


Sir Francis Pettit Smith (1808-1874) ließ eine 
zweigangige Schraube patentieren Foto: Interfoto/Science & Society 


wohl den Generator als auch eine Schiffs- 


schraube antreiben. 

Das klappte in der Praxis auch ganz gut; 
1899 lief HMS Viper als erster Zerstörer 
mit Dampfturbinenantrieb über 33 Knoten 
(61 km/h), doch waren die Betriebsdreh- 
zahlen von Turbinen für Schiffspropeller zu 
hoch und die Konstrukteure mussten Unter- 
setzungsgetriebe zwischenschalten. Auch 
waren die Turbinen nicht umsteuerbar, so- 
dass für die Rückwärtsfahrt separate Turbi- 
nen hätten installiert werden müssen. 


Das Prinzip bleibt 

Aber Parsons wollte das Schiff durch seine 
Dampfturbine direkt antreiben. Er ließ ein 
Dreischraubenschiff mit drei Turbinen bau- 
en, eine für Hoch-, eine für Mittel- und eine 
für Niederdruck, die auf jeweils eine Schrau- 
benwelle wirkten. Außerdem ermöglichte 
eine Rückwärtsturbine auf der mittleren 
Welle nun auch die Fahrt achteraus. Die 
Amerikaner lösten das Problem durch den 
turboelektrischen Antrieb, wobei die Turbine 
einen Generator antrieb und dieser den 
Strom für die Elektromotoren lieferte, die die 
Schraubenwellen drehten. 

So hatte der Dampf weit über ein Jahr- 
hundert die Meere beherrscht, sei es als Ver- 
bund-, Dreifach-Expansions- oder Dampf- 
turbinen-Maschine, und er ist auch heute 
nicht mehr wegzudenken: Das Antriebs- 
system der atomgetriebenen Kriegsschiffe 
ähnelt dem eines normalen Dampfturbi- 
nenantriebs, und der Reaktor tut auch 
nichts anderes als das Feuer unter dem Kes- 
sel der Watt’schen Dampfmaschine: Er er- 
zeugt Dampf! + 
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ZWOLF OPERATIONSSALE, 1.000 BETTEN: USNS Mercy 
verlasst den Heimathafen San Diego, um nach Los Ange- 
les zu verlegen 


Lazarettschiff USNS Mercy 


Leben 


retten! 


In der Corona-Krise sind die Hospitalschiffe der US Navy 
dort eingesetzt, wo sie dringend gebraucht werden. 
So half die USNS Mercy mit ihren 80 Intensivbetten 

vor wenigen Wochen im Hotspot Los Angeles 


Von Detlef Ollesch und Hagen Seehase 


SNS Mercy (T-AH-19) ist die namens- 
U gebende Einheit einer Schiffsklasse 

der US Navy, zu der auch das 
USNS Comfort (T-AH-20) gehört. Die Mercy 
ist das dritte Schiff dieses Namens der US- 
amerikanischen Marine. Ihre beiden Vorgän- 
gerinnen waren ebenfalls Lazarett- 
schiffe. USNS Mercy wurde als 
Öltanker SS Worth der 13 Schiffe 
umfassenden San-Clemente-Klasse 
von der National Steel and Ship- 
building Company in San Diego 
gebaut. Der Stapellauf fand am 
1. Juli 1975 statt. 


Umbauten 

Ende der 1970er-Jahre gab die US Navy die 
Studie Feasible Alternatives to Dedicated Hos- 
pital Ships (ADHOS) in Auftrag. Es ging da- 
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rum, ob es kostengünstigere und schneller 
verfügbare Alternativen zu eigens konstru- 
ierten Lazarettschiffen gab. Zunächst fasste 
man den Umbau des Luxusliners SS United 
States ins Auge, das Schiff genügte aber den 
hohen Ansprüchen nicht. Schließlich erhielt 


Seit 1990 wird die USNS Mercy 
in humanitären Missionen und 


militärischen Konflikten eingesetzt 


die National Steel and Shipbuilding Compa- 
ny den Auftrag, zwei Tanker der San-Clemen- 
te-Klasse zu Lazarettschiffen umzubauen. 
Der Vorteil bei Tankern ist der sehr niedrige 
Schwerpunkt, was ein Rollen des Schiffes er- 


Foto: MC2 Eva-Marie Ramsaran/US Navy 


ARBEITSTIER: Ein Hubschrauber vom Typ 
Puma bringt Versorgungsgüter auf das 
Lazarettschiff Foto: US Navy 


schwert; und dieser Faktor kommt natürlich 
beim Verwundetentransport und bei Opera- 
tionen auf See zum Tragen. 

Ab Juli 1984 baute man die SS Worth zum 
Lazarettschiff um. Als USNS Mercy nahm sie 
dann ihren Dienst am 19. Dezember 1986 
auf. Erstmals im Rahmen eines bewaffneten 
Konflikts bewährte sich SS Worth im Zusam- 
menhang mit der Operation „Desert Shield / 
Desert Storm” 1990 bis 1991. Es folgten noch 
etliche Einsätze in humanitären Missionen. 
So leistete die Mercy beispielsweise 2013 
den vom Taifun Haiyan schwer getroffenen 
Philippinen Unterstützung. 

Die Länge des Schiffes beträgt 272 Meter, 
die Breite rund 32 Meter. Der Tiefgang des 
über 70.000 BRT großen Schiffes liegt bei 
maximal zehn Metern. Eine General-Electric- 
Motorenanlage mit zwei Foster-Wheeler- 


UNVERZICHTBAR: Bei Desert Shield 1990 
und nach dem Erdbeben im Indischen 
Ozean 2004 konnte die Mercy erfolgreich 


Hilfe leisten Foto: US Navy 


GIGANTEN ZUR SEE: Die Mercy muss 
mit ihrer Lange von 272 Metern den 
Vergleich mit einem japanischen 
Hubschraubertrager nicht scheuen 
Foto: M.C. Specialist 2nd Class Jon Husman 


Dampfkesseln und zwei Dampfturbinen, die 
zusammen 24.500 PS leisten, bringen das mit 
einem Hubschrauberlandedeck ausgestat- 
tete Lazarettschiff auf eine Höchstgeschwin- 
digkeit von 17,5 Knoten. 

Die Besatzung besteht aus 58 Soldaten 
und zwölf Zivilisten im „Reduced Operating 
Status”, in dem sich die meisten der Laza- 
rett- und Depotschiffe der US Navy aus Kos- 
tengründen normalerweise befinden. Inner- 
halb von fünf Tagen kann man dann aber 
volle Einsatzbereitschaft („Full Operating 
Status”) herstellen, wobei die Besatzung auf 
1.214 Mann an militärischem und 61 Mann 


an zivilem Personal wächst. Das Schiff ver- 


fügt über zwölf Operationssäle und 1.000 
Krankenbetten auf 15 Stationen, davon 80 
auf der Intensivstation („Intensive Care 
Unit“) und 20 auf der Aufwachstation. 


Beste Ausstattung 

Dazu kommen mehrere Röntgenabteilungen 
und Computer-Tomografen, ein Labor, eine 
Blutbank und zwei Anlagen zur Sauerstoff- 
gewinnung. Die Wasseraufbereitungsanlage 
hat eine Kapazität von über 757.000 Litern 
pro Tag, und die Bordküche kann täglich 
mehr als 7.000 Mahlzeiten zubereiten. 


Diese „Medical Treatment Facility“ wird 
von einem Captain des Navy Medical Corps 
kommandiert, zurzeit von Captain John 
Rotruck. Die Handhabung des Schiffes selbst 
obliegt den Seeleuten des US Navy Military 
Sealift Command unter ihrem Skipper 
(„Ship’s Master“). Das ist momentan Captain 
Jonathan Olmsted. 

Heimatstützpunkt der zur Pazifikflotte ge- 
hörenden Mercy ist San Diego. Am 27. März 
2020 verlegte sie nach Los Angeles, um im 
Rahmen der Corona-Seuchenbekämpfung als 
Ausweichlazarett für Menschen zu dienen, 
die nicht an Covid-19 erkrankt sind. i 
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em japanischen Feldherrn Hideyoshi 
D gelang es 1590, den 150 Jahre währen- 

den Bürgerkrieg zu beenden und Ja- 
pan zu einen. Um vor allem die Forderungen 
nach mehr Mitbestimmung der japanischen 
Feudalherren einzuhegen, setzte er auf Ex- 
pansion auf das chinesische Festland. Dies 
wollte er im Bundesschluss mit dem korea- 
nischen König durchsetzen. 

Allerdings war das koreanische Königs- 
haus selbst mit internen Querelen und zu- 
nehmender Korruption beschäftigt. Auf ei- 
nen Kriegszug gegen das übermächtige 
China wollte sich Korea nicht einlassen. Kur- 
zerhand überrannten 160.000 im Hafen von 
Busan angelandete japanische Soldaten das 
wehrlose Korea am 13. April 1592 mit dem 
beschönigenden Vorwand, „einen Weg nach 
China zu ermöglichen”. 

Anfang Mai erreichten die Invasionstrup- 
pen die Hauptstadt Hanseong (heute Seoul). 
Der König war mittlerweile mit seinem Hof- 
staat in den Norden ausgewichen, und die 
Japaner rückten ohne nennenswerte Gegen- 
wehr weiter vor und hatten Anfang Juni 1592 
die gesamte koreanische Halbinsel einge- 
nommen. Die aus Ming-China zu Hilfe ent- 
sandten Truppen waren ebenso wirkungslos 
wie die völlig unvorbereiteten, schlecht aus- 
gebildeten und ausgerüsteten koreanischen 
Landstreitkräfte. 

Allerdings konnte sich noch die koreani- 
sche Marine unter der Führung von Admiral 
Yi Sun-Sin behaupten und so die Nachschub- 
wege der Japaner unterbrechen – der japani- 
sche Invasionsvormarsch kam zum Stehen. 
Yi, geboren 1545 in der Hauptstadt Koreas 
und aufgewachsen in Asan als Sohn einer 
wohlhabenden Familie, trat 28-jährig in den 
Militärdienst ein. Vier Jahre später, 1576, be- 
stand er das Examen für den Militärdienst. 

Kurz vor Kriegsbeginn 1592 wurde er 
zum Admiral befördert und übernahm einen 
Marinestützpunkt im Südwesten der Halb- 
insel. Er rüstete die Marineschiffe auf, ver- 
besserte die Einsatzfähigkeit der Waffen, or- 
ganisierte die Verwaltung neu und festigte 
die Disziplin. 


Taktische Vorteile 

Das Schildkrötenschiff in seiner Entwick- 
lung vollendet zu haben, war ein Meilen- 
stein in der schiffbaulichen Geschichte des 
Landes. Es war mit weitreichender Artillerie 
ausgerüstet und damit den japanischen 
Kampfschiffen, die auf das Entern der geg- 
nerischen Kriegsschiffe ausgelegt waren, 
weit überlegen. 

Die koreanische Schiffsartillerie hielt die 
japanischen Schiffe auf Distanz - kamen die 
japanischen in die Nähe der koreanischen 
Schiffe und konnten sie entern, wurden die 
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DER SIEGER: Admiral Yi Sun-Sin 
(1545-1598) führte zeitweilig die 
koreanischen Seestreitkräfte während 
des siebenjährigen Imjin-Krieges 
gegen die japanischen Invasoren 

Foto: picture-alliance/CPA Media 


japanischen Nahkämpfer an der mit Eisen- 
spitzen übersäten Bedachung des Schildkrö- 
tenschiffes buchstäblich aufgespießt und 
konnten so nicht in das Innere des Schiffes 
vordringen, wo sich die Besatzung sicher 
verbarg. Die Rammfähigkeiten der Schild- 
krötenschiffe taten ihr Übriges. 

Neben der schiffbaulichen Überlegenheit 
waren es aber auch Yis taktische Fähigkeiten, 
die die koreanische Marine zum Erfolg führ- 
ten. Die , Kranichvogel"-Formation wendete 
er beispielsweise in der Seeschlacht von 
Hansan an: Ein Schildkrótenschiff segelte an 
der Spitze von mehreren anderen gleichen 
Typs, die sich entlang einer gebogenen Linie 
entsprechend der Form eines Kranichflügels 


VIELSEITIG 
EINSETZBAR 


Schildkrötenschiffe dienten in erster 
Linie der Verteidigung, um Truppen- 
anlandungen abzuwehren oder den 
feindlichen Nachschub zu unterbrechen. 
Sie leisteten aber auch Geleitschutz und 
waren im Angriff erfolgreich 


formierten. Dann lóste die Flotte die Forma- 
tion auf und begann, ihre Gegner in sicherer 
Entfernung einzukreisen — um schließlich 
gemeinsam zuzuschlagen Als Admiral Togo 
in derSeeschlacht von Tsushima im Mai 1905 
auf die vóllig ausgelaugte russische Ostsee- 
flotte stie und sie unter anderem mit der 
Einnahme der T-Formation besiegte, hatte er 
diese von Admiral Yis „Kranichvogel”-For- 
mation abgeleitet. 

Die Koreaner konnten die Seeherrschaft 
behaupten und so die japanischen Truppen 
auf der Halbinsel wirksam vom Nachschub 
abschneiden. Die koreanischen Landstreit- 
kráfte gingen nun mit Ming-chinesischen 
Truppen wirksam gegen die Invasionstrup- 
pen vor und drängten sie mehr und mehr 
zurück. Die Japaner mussten Seoul schließ- 
lich aufgeben. 1593 endete die erste Invasion 
Japans in Korea. 

Admiral Yi wurde oberster Befehlshaber 
der gesamten Marine und lief$ sie moderni- 
sieren, um für einen erneuten Waffengang 
gerüstet zu sein. Vor dem Hintergrund der 
schwierigen Verhandlungen zwischen Japan 
und China war dies sicher auch eine richtige 
Entscheidung. 

Japan forderte von China eine chinesische 
Prinzessin als Gemahlin für den japanischen 
Kaiser, die Aufteilung Koreas in ein nórdli- 
ches China-Korea und ein südliches Japan- 
Korea sowie den freien Handel zwischen 
China und Japan. Als China die Verhand- 
lung abbrach, rüstete sich Japan für einen 
weiteren Waffengang gegen Korea. 


Tiefer Fall und Wiederaufstieg 


Aber auch in Korea selbst kam es immer wie- 
der zu Rankespielen zwischen einflussrei- 
chen Militárs, den Provinzfürsten und An- 
gehórigen des Kónigshauses. 

Admiral Yi wurde Ende 1596 selbst Opfer 
ungerechtfertigter Diffamierungen und An- 
schuldigungen, die seinen Ruf am Kónigshof 
stark beschädigten. Der König verurteilte 
ihn zum Tode, begnadigte ihn dann aber und 
beließ es dabei, ihn zum gemeinen Fußsol- 
daten zu degradieren. Sein schärfster Kon- 
trahent, Admiral Won Kyun, stieg zum 
Nachfolger als Marinebefehlshaber auf, ob- 
wohl er dafür nicht qualifiziert war und über 
keine Erfahrung verfügte. 

Genau zu diesem Zeitpunkt entsandte 
Japan eine neue, ungefähr 1.000 Schiffe um- 
fassende Invasionsflotte — die Unfähigkeit 
des neuen koreanischen Befehlshabers blieb 
nicht folgenlos: Die Japaner schlugen fast die 
gesamte koreanische Flotte in der See- 
schlacht von Chilchonryang vernichtend. 
Won Kyun konnte sich an Land retten, japa- 
nische Soldaten setzten ihm aber nach und 
enthaupteten ihn. 
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Während des Imjin-Krieges (1592-1598) 
führte Yi Sun-Sin ein Kriegstagebuch 
(Nanjung Ilgi), das 2013 zum 
Weltdokumentenerbe erklärt wurde 


ERFOLGSMODELL: 

Die koreanische Flotte 
verfügte neben den 
Schildkrötenschiffen wie 
diesem über ein weiteres 
Standard-Kriegsschiff: 
das Panokseon 


Foto: picture-alliance/ 
Yonhapnews Agency 


GEOBUKSEON SCHILDKRÖTENSCHIFF - TECHNISCHE DATEN 


Länge 34,2 m 

Höhe 6,4m 

Breite 10,3m 

Bug Aussehen eines Drachenkopfes. Aus dem Maul konnte man Kanonenkugeln oder 


brennende Pfeile abfeuern. Zudem konnte sich das Schiff mit Rauch einnebeln 
oder Schwefeldämpfe ausstoßen. Am Bug ein Rammsporn 


Heck Gestalt wie ein Schildkrötenschwanz, darunter Schießscharten und Stellungen 
(insgesamt bis zu 74) 

Dach Planken, aus denen eiserne Spitzen ragten 

Decks Zwei — im oberen befand sich die kämpfende Truppe (zirka 45 Bogenschützen und 


Kanoniere), im unteren die zirka 80 Ruderer (8 Ruder a 5 Ruderer je Seite) sowie 
die Bevorratung 

Antrieb Ruderkraft, zwei Segel 

Bewaffnung Pfeile, Schusswaffen, Artillerie (Reichweite bis 500 m) 

Bauweise Rotes Pinienholz, Holznut-Zapfenverbindungen, 
U-Form mit ebenem Boden 
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Zwölf Schiffe waren der koreanischen 
Marine verblieben – von ursprünglich 134. 
Der König rehabilitierte Admiral Yi, gab 
ihm seinen Dienstgrad und seine Dienst- 
stellung zurück und beauftragte ihn, alle 
Aktivitäten zur See einzustellen und die 
Marinesoldaten in die Landstreitkräfte ein- 
zugliedern. Admiral Yi konnte den König 
jedoch überzeugen, diesen Plan aufzuge- 
ben. Die Aussicht, dass man mit Aufgabe 
aller maritimen Fähigkeiten das gesamte 
Land quasi zur Disposition stellte, war auch 
für den König nicht hinnehmbar. 


Kriegsglück wendet sich 

Die Japaner wiegten sich in Sicherheit und 
planten, Seoul auf dem Seeweg anzugreifen, 
indem sie den Han-Fluss hinaufsegelten. 
Hierzu mussten sie die Seepassage von My- 
ongnyang durchqueren, die durch Verengung 
eine Strömungsgeschwindigkeit von bis zu 
zehn Knoten hatte. Admiral Yi machte sich 
genau diese hohe Fließgeschwindigkeit des 
Wassers zunutze, indem er eine Unterwasser- 
falle mit einem Stahlseil installieren ließ. 

Als die japanische Flotte am Morgen des 
16. September 1597 Myongnyang erreichte, 
konnte sich ihr Admiral Yi mit gerade einmal 
mittlerweile 13 Schiffen entgegenstellen. Die 
japanische Flotte umfasste 330 Schiffe. Auf- 
grund der Enge der Passage konnten jedoch 
nur 130 von ihnen eine Angriffsposition ein- 
nehmen. Sie attackierten die koreanischen 
Schiffe, von denen einige bereits abgedreht 
hatten, um sich dem Kampfgeschehen zu 
entziehen. 

Admiral Yi ließ Signale setzen und er- 
mahnte seine Kommandanten zur Disziplin. 
In diesem aussichtslos erscheinenden Kampf 
wendete sich das Kriegsglück zugunsten 
von Admiral Yi. Er ließ den Leichnam eines 
japanischen Admirals aus dem Wasser zie- 
hen und hängte ihn in die Mastspitze. Dies 
versetzte die abergläubigen Japaner in Angst 
und Schrecken. Zugleich kippte die Strö- 
mung, die nun den schwerfälligen japani- 
schen Kriegsschiffen das Manövrieren in der 
engen Passage fast unmöglich machte. 

Dass die Strömung sie nun in die instal- 
lierte Unterwasserfalle trieb, bemerkten sie 
erst, als das gespannte Stahlseil ihre Ruder 
beschädigte und sie miteinander kollidier- 
ten. 31 Schiffe sanken, 90 wurden schwer be- 
schädigt. Admiral Yi hingegen verlor kein 
einziges Schiff. Diese Seeschlacht leitete den 
Rückzug der japanischen Truppen aus Korea 
ein. Admiral Yi setzte sich mit seiner Auffas- 
sung durch, die Japaner nicht einfach ,zie- 
hen zu lassen", da sie in den von ihnen be- 
setzten Gebieten unzählige Gräueltaten an 
der koreanischen Zivilbevölkerung began- 
gen hatten. 
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In der Seeschlacht von Noryang am 18./ 
19. November 1598 stellte er die japanischen 
Seestreitkrafte und vernichtete insgesamt 450 
von 500 gegnerischen Schiffen gemeinsam mit 
Einheiten der Ming-chinesischen Marine. Er 
selbst verfügte über 83 Einheiten, Ming-China 
über 63. Admiral Yi wurde schwer verwundet 


EHERNES ANDENKEN IN SEOUL: 
Yi Sun-Sin blickt auf eine außer- 
gewöhnliche Karriere 

mit 23 Seeschlachten 

zurück Foto: Interfoto/ 


Mary Evans/Paul Brown 


von einer Musketenkugel tödlich getroffen 


und starb noch während des Kampfes. Seinen 
Tod hielt man bis zum Ende der Schlacht ge- 
heim, um die koreanische Kampfmoral nicht 
zu schwächen. 

Die 23 Seeschlachten, an denen Admiral 
Yi als Befehlshaber beteiligt war, gewann er 
allesamt. Die Bewunderung für diesen au- 


TRAGISCHES ENDE: In der letzten Schlacht gegen die Japaner mit 
siegreichem Ausgang für Korea am 18. November 1598 wurde Yi Sun-Sin 


Foto: Interfoto/Granger, NYC 


ßergewöhnlichen Admiral ist noch heute 
groß in Südkorea. Denkmäler und Gedenk- 
schreine finden sich in Seoul und im ganzen 
Land. Es ist verwunderlich, dass Admiral 
Yi nicht im gleichen Atemzug mit Admiral 
Nelson oder Admiral Togo genannt wird. 
Verdient hätte er es. 


DIE SEESCHLACHTEN VON ADMIRAL YI SUN-SIN 


Datum Ort 
EN 7. Mai 1592 Okpo 
2 7. Mai 1592 Happo 
3 8. Mai 1592 Chokjinpo 
1 29. Mai 1592 Sachon 
2. Juni 1592 Tangpo 
| 5. Juni 1592 Tanghangpo 
7. Juni 1592 Yulpo 
| 8. Juli 1592 Hansando 
10. Juli 1592 Angolpo 
29. August 1592 Changrimpo 
1. September 1592 Hwajungumi 
1. September 1592 Tadaepo 
1. September 1592 Sopyongpo 
1. September 1592 Cholyongdo 
. 1. September 1592 Choryangmok 
1. September 1592 Pusanpo 
4. Marz 1594 Jinhae 
5. Marz 1594 Tanghangpo 
29. September 1594 Changmunpo 
16. September 1597 Myongnyang 
18. Juli 1598 Choli-do 
20. September 1598 Changdo 


18. November 1598 Noryang 


Koreanische Japanische Versenkte 
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einstigen Bezwinger 


Yis strategische und taktische Uberlegun- 
gen werden noch heute in der koreanischen 
Marine unterrichtet; seine Grundprinzipien 
haben ungebrochen Gültigkeit in den korea- 
nischen Streitkraften. So setzte er auf sorg- 
faltige Kampfvorbereitungen und Training, 
forderte Studien tiber die Beschaffenheit des 
Schlachtfeldes, das er seinem Gegner auf- 
zwingen wollte, schuf vertrauensbildende 
Maßnahmen mit seinen Soldaten, achtete auf 


ges Tinta eir La NT CONDI eon u RENI 

VORBILD: In der Seeschlacht bei Tsushima 1905 kopierten die 
Japaner die koreanische Taktik der „Kranichvogel“-Formation ihrer 
Foto: picture-alliance/Mary Evans Picture Library 


strikte Disziplin, fórderte Kameradschaft 
und Zusammenhalt und folgte dem Prinzip 
des Führens durch eigenes Vorbild. 

Die Invasionskriege Japans dauerten ins- 
gesamt sieben Jahre und werden in Korea als 
Imjin-Krieg bezeichnet, in Japan als Bunro- 
ku-Keicho-Krieg. Die genauen Opferzahlen 
stehen nicht fest. Der Krieg gilt aber als ein 
besonders grausamer, da die Japaner brutal 
gegen Soldaten und wehrlose Zivilisten vor- 
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riesiger V t: Schiffe, Flügzeuge; Autos, 
Lokomotiven ... Der Historiker Chris McNab 
versammeltin diesem Bildband Fund- 
stücke aus aller Welt, zu denen es auch 
viele Ges@hichten zu.erzahlen gibt: Und 
nicht zuletzt wird deutlich, ‚wie sehr diese 
ausrangierten und zurückgelassenen Uber- 
bleibsel menschlicher Schöpferkraft einen 
ganz eigenen Zauber ausüben können. 
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HOCHGEEHRT: Die jährliche Beerdigungsprozession für 
Admiral Yi Sun-Sin zeigt seinen Stellenwert in Koreas histori- 
schem Selbstverständnis 


Foto: picture-alliance/Yonhapnews Agency 


gingen. Die Trophäen, die japanische Solda- 
ten erbeuteten, um ihr Ansehen bei ihren 
Heerführern zu steigern, waren die abge- 
schnittenen Nasen ihrer Opfer. Man kann 
davon ausgehen, dass die Japaner in der 
Zeit, in der sie Korea besetzt hielten, unge- 
fähr 50.000 Koreaner nach Japan verschlepp- 
ten. Unter ihnen waren viele Spezialisten wie 
Keramiker, die in Japan den Aufstieg der Ke- 
ramikherstellung ermöglichten. + 


Aar ka? und zur ic kgela sen 


7/ GeraMond 


: 
"1 
^ 
R 


| E 


ç 


PERSONLICHKEITEN 


Der Meisterjäger 


Besatzungsmitglieder von über 190 Schiffen fielen 
seinen Angriffen zum Opfer, am Ende kam er selbst gewaltsam ums Leben: 
Lothar von Arnauld de la Periere ist 
der erfolgreichste U-Boot-Kommandant der Seekriegsgeschichte 
Von Andreas von Klewitz 


othar von Arnauld de la Periere, 
Pour-le-Mérite-Tráger des Ersten 
Weltkrieges, hatte im Zweiten noch 
einmal Karriere gemacht und es 
zum Vizeadmiral und Marinebe- 
fehlshaber Westfrankreich gebracht. Als er 
sich am 24. Februar 1941 auf dem Weg zur 
Übernahme seines letzten Kommandos als 
Admiral Südost befand, ereilte ihn sein 
Schicksal. Das Flugzeug, das ihn zu seinem 
_ Bestimmungsort bringen sollte, stürzte in der 
| Nähe des Pariser Flughafens Le Bourget ab. 
Periére fand auf dem Invalidenfriedhof in 
Berlin seine letzte Ruhe, sein Grab gleicht 
einem Denkmal. Heute erweckt der Anblick 
gemischte Gefühle. Denn wáhrend seiner 
insgesamt 16 Einsátze hatte der hochdeko- 
rierte Kriegsveteran mit U 35 und U 139 fast 
ausschließlich zivile Schiffe versenkt, die das 
Pech hatten, unter falscher Flagge zu fahren 
oder kriegswichtiges Material zu transpor- 
tieren. Wie solche Art Kriegführung in der 
Praxis aussah, haben außer ihm auch andere 
| Kommandanten beschrieben, zudem berich- 
tete die damalige Presse darüber. 


Arnold de la Periere 


(r.) führte mit U 35 
Traurige Berühmtheit erlangte in diesem insgesamt 15 Feind- 


Zusammenhang Kapitänleutnant Walther fahrten durch, vor 
Schwieger, Kommandant von U 20 und Na- allem im Mittelmeer 
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mensgeber von Periéres zweitem Boot U 139. 
Am 7. Mai 1915 torpedierte er den britischen 
Ozeanliner RMS Lusitania und léste mit dem 
Tod von Frauen und Kindern weltweit Em- 
pörung aus (siehe Schiff Classic 4-2020). 

Zu Periéres Zielen gehörten ebenfalls 
mehrere Passagierdampfer, darunter die 
französische Namur, die italienische Siena 
und das britische Lazarettschiff Leasowe 
Castle. Während Letzteres beschädigt ent- 
kommen konnte, hatten die Überlebenden 
versenkter Prisen, insbesondere im Fall eines 
Überraschungsangriffs, oft nur eine geringe 
Aussicht, gerettet zu werden. Wegen der be- 
engten Verhältnisse auf den U-Booten konn- 
te man bestenfalls einen kleinen Teil von ih- 


nen bergen, die übrigen, soweit keine Ret- 


bildung zum Offizier 


tungsboote verfügbar,oder andere Schiffe in 
der Nähe waren, kamen meistens um. 

Periere hat das Grauen mit eigenen Au- 
gen gesehen. Auf der anderen Seite war er 
Soldat und musste der militärischen Lage 
Deutschlands Rechnung tragen, die mit der 
britischen Seeblockade, der katastrophalen 
Versorgungslage in seiner Heimat und 
schließlich dem Kriegseintritt der Vereinig- 
ten Staaten den U-Boot-Krieg als einzig 
wirksames Mittel der Selbstverteidigung zu 
rechtfertigen schien. 


Lothar von Arnauld de la Periere wurde am 
18. März 1886 als Urenkel des aus Frankreich 
stammenden preußischen Generalmajors Jo- 
hann Gabriel Arnauld de la Periére in Posen 
geboren. Nach einer Kadettenzeit in Wahl- 
statt und Lichterfelde trat er am 1. April 
1903 als Seekadett in die Kaiserliche 
Marine ein (Crew 4/03) und er- 
hielt seine Grundausbildung 

in der Marineschule Kiel. 
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Y Segelschulschiff SMS Stein war eine 
А von Periéres Stationen іп der Aus- 


Von 1903 bis 1904 nahm er an einer Ausbil- 
dungsfahrt des Segelschulschiffs Stein unter 
Fregattenkapitän von Dombrowski nach 
Westindien teil. Am 15. April 1904 erhielt er 
die Beförderungsurkunde zum Fähnrich zur 
See, anschließend absolvierte er Spezial- 
kurse in der Torpedo- und Artilleriewaffe 
und war 1905 bis 1906 auf dem Linienschiff 
Kurfürst Friedrich Wilhelm eingesetzt, dem 
Flaggschiff des Konteradmirals Henning 
von Holtzendorff. 

Nachdem er am 28. September 1906 zum 
Leutnant zur See befördert worden war, kam 
er wieder auf das Schulschiff Stein und nahm 
an dessen Mittelmeerreise teil. Danach dien- 
te er auf den Linienschiffen Schlesien und 
Schleswig-Holstein. 1909 war Periere als Ober- 
: leutnant Kompanieof- 
fizier bei der 4. Torpe- 


Foto: p-a/arkivi 


doboots-Reservehalb- ` 


Periëre (vorne) auf 
U 35, einem Zweihüllen-Hochseeboot aus einer 
Serie von elf Booten (U 31-U 41) 


Teil der Ausbildung zum Marineoffizier waren 
Kommandos auf großen Kriegsschiffen, 
darunter SMS Kurfürst Friedrich Wilhelm. 1910 
wurde das Linienschiff an das Osmanische Reich 
verkauft und sank 1915 in den Dardanellen 


flottille der II. Torpedoboots-Division in 
Wilhelmshaven und auf den Torpedobooten 
V 155 und V 161 sowie auf einem Fischerei- 
schutzboot. 

1911 bis 1913 diente er als Torpedooffizier 
(TO) auf dem Kleinen Kreuzer Emden und 
dem Großen Kreuzer Scharnhorst, dem 
Flaggschiff des Kreuzergeschwaders. 1913/14 
stieg er zum Adjutanten des Chefs des Ad- 


Foto: p-a/ZB 


miralstabs der Marine, Admiral von Pohl, in 
Berlin auf. Konnte er zwei Monate vor Aus- 
bruch des Ersten Weltkrieges noch eine Eng- 
landreise antreten, war er nach der Mobil- 
machung zum Bürodienst verdonnert. „In 
einer Zeit”, erinnerte er sich später, „wo 
meine Alterskameraden auf Luftschiffen, 
Torpedobooten und U-Booten am Feinde 
waren, mußte ich im Großen Hauptquartier 
hinter der Front sitzen, in einer zwar ehren- 
vollen, mich aber in keiner Weise befriedi- 
genden Stellung. Heraus wollte ich da, und 
zwar bald, denn sonst kam man womöglich 
noch zu spat ...” 

Periére musste sich vorerst in Geduld 
üben. Nachdem er sich zunächst freiwillig 
zu den Marinefliegern gemeldet hatte, konn- 
teerim Frühjahr 1915, nach seiner zwischen- 
zeitlichen Beförderung zum Kapitänleut- 
nant, einen Kommandanten-Lehrgang an 


SCHIFF Cale; 5/ 20 
Ni фаре?” 


der U-Boot-Schule in Eckernförde beginnen 
und nach Übungsfahrten auf U 1 und U 3 


am 18. November 1915 von Waldemar Ko- 
phamel, einem weiteren U-Boot-Ass, U 35 
übernehmen. 


Noch nicht außergewöhnlich 

Das zur U-Flottille Pola/FdU Mittelmeer ge- 
hörende Fahrzeug sollte als erfolgreichstes 
Unterseeboot der Welt in die Geschichte ein- 
gehen. Insgesamt 15 Feindfahrten unter- 
nahm Periere mit dem auf der Kieler Germa- 
nia-Werft gebauten Zweihüllen-Hochsee- 
boot und übertraf die Erfolge aller anderen 
Kommandanten. 

Bereits auf der ersten Unternehmung 
vom 11. bis zum 25. Januar 1916 im 
Operationsgebiet Malta-Kreta ge- 
lang es ihm, die drei bri- 
tischen " 


GT? jM EX 4 
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Dampfer Sutherland; Mare- ^ 

re und Trematon mit über 14.000 Brut- 
toregistertonnen zu versenken. Im Februar 
1916 ging ihm bei der westlichen Cerigo- — 
Durchfahrt außer einem französischen, bri- | 
tischen und italienischen Dampfer mit dem 
Kanonenboot Primola ein erstes Kriegsschiff 
ins Netz. 

Der Kampf mit dem kleinen U-Boot-Jäger 
war, wie er sich später erinnerte, äußerst ` 
mühselig, da der gegnerische Kapitän sich’ 
tapfer wehrte und er insgesamt vier Torpe- 
dos benötigte, um dessen Schiff zü vere, 2 
nichten. Im März 1916 folgte Periéres dritte. - 
Unternehmung im östlichen Mittelmeer, 
wobei er das britische Passagierschiff Min- 
neapolis (13.543 BRT) versenkte. 


Rasante Steigerung 

Waren die Ergebnisse bislang keineswegs 
außergewöhnlich, trat ab Sommer 1916 eine 
merkliche Steigerung ein. Bei der fünften 
Operation vom 6. Juni bis 3. Juli brachte Pe- 
riere im westlichen Mittelmeer 40 Schiffe mit 
56.818 Bruttoregistertonnen zur Strecke, da- 


г -KLINGENDER BEINAME: 
Der Kapitänleutnant wurde 
zum „Ritter der Tiefe“, der 

Volksmünd deutschte den 
französischen Namen ein: 
„Arnold von der Pier“ 

Foto: Sammlung Klewitz 


LEBENSDATEN 

Dienstränge 

1.4.1903 Seekadett 

15.4.1904 Fähnrich zur See 
28.9.1906 Leutnant zur See 
27.3.1909 Oberleutnant zur See 
16.12.1914 Kapitänleutnant 
1.4.1922 Korvettenkapitän 
1.11.1928 Fregattenkapitän 
1.10.1930 Kapitän zur See 
2515103 Char. Konteradmiral a. D. 
19.8.1939 Char. Vizeadmiral a. D. 
1.6.1940 Konteradmiral z. V. 
1.2.1941 Vizeadmiral z. V. 


U-Boot-Kommandos 
18.11.1915-3/1918: 

Kommandant U 35 (U-Flottille Pola/FdU 
Mittelmeer), 15 Feindfahrten mit 189 ver- 
senkten Schiffen und 446.708 BRT, 2 Ka- 
nonenboote mit 2.500 BRT 


18.5.1918-14.11.1918: 

Kommandant U-Kreuzer U 139 Kapitän- 
leutnant Schwieger (U-Kreuzer-Verband Kiel), 
1 Feindfahrt, 5 Schiffe mit 7.008 BRT 


Auszeichnungen 

— Pour le Mérite (11.10.1916) 

— Eisernes Kreuz (1914) Il. und |. Klasse 

— Ritterkreuz des Königlichen Hausordens 
von Hohenzollern mit Schwertern 

— Kóniglicher Kronenorden IV. Klasse 

— U-Boot-Kriegsabzeichen (1918) 

— Dienstauszeichnungskreuz 

— Hamburgisches Hanseatenkreuz 

— Ritterkreuz des Osterreichisch-Ungarischen 
Leopold-Ordens mit Kriegsdekoration 

— Orden der Eisernen Krone Ill. Klasse 
mit Kriegsdekoration 

= k.u.k. Militárverdienstkreuz Ill. Klasse 
mit Kriegsdekoration 

— Silberne Liakat-Medaille mit Schwertern 

— Eiserner Halbmond 
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SM U 139 DATEN 


U-Boot-Typ Zweihüllen-Hochseeboot 

Serie U 139-U 141 

Bauwerft Germaniawerft, Kiel 

Bauauftrag 1. August 1916 

Stapellauf 3. Dezember 1917 

Indienststellung 18. Mai 1918 

TECHNISCHE DATEN 

Verdrángung 1.930 t (über Wasser) 

Lange 92m 

Breite 9,12 m 

Tiefgang Бр ТАЙ 

Druckkörper® 5,75 т 

тах. Tauchtiefe 75 т 

Tauchzeit 40s 

Antrieb Dieselmotoren 3.750 PS, 
E-Maschinen 1.780 PS 

Geschwindigkeit 15,3 kn (Uber Wasser) 
7,6 kn (unter Wasser) 

Bewaffnung 4 x 50-cm-Bugtorpedorohr 
2 x 50-cm-Hecktorpedorohr 
19-24 Torpedos 
2 x 15-cm-Decksgeschütz 

EINSATZE 

Kommandant Lothar von Arnauld 


Besatzung (Soll) 


Einsatze 
Erfolge 


Verbleib 


de la Periére 

6 Offiziere, 

56 Mannschaften, 
21-köpfiges Prisen- 
kommando 

1 Feindfahrt 

3 versenkte Handels- 
schiffe, 1 versenkter 
Marinetrawler 

Am 24. November 1918 
an Frankreich ausgeliefert, 
1936 abgewrackt 


Lom DIU TT S2 UT VOTE NN ORC NICA PCENA hee 


runter den italienischen 4.000-BRT-Dampfer 
Mongibello. Zudem erfüllte er unterwegs eine 
wichtige diplomatische Mission und über- 
brachte in Cartagena einen Brief Kaiser Wil- 
helms II. an den Kónig von Spanien. 

Die sechste Feindfahrt brach dann 
schlieflich alle Rekorde. 54 Schiffe mit über 
90.000 Bruttoregistertonnen versenkte U 35 
zwischen dem 28. Juli und 18. August 1916. 
Es war die erfolgreichste Unternehmung ei- 
nes U-Bootes überhaupt; Periére hingegen 
hielt sie nicht für sonderlich spektakulär. 
Alles hätte sich routinemäßig abgespielt, er- 
klárte er spáter, man hátte die Schiffe ange- 
halten, die Besatzung in die Boote steigen 
lassen und anschließend die Prise versenkt. 

Kaiser Wilhelm П. sah das offenbar an- 
ders. Am 11. September 1916 erhielt Periere 
das Ritterkreuz des Königlichen Hausordens 
von Hohenzollern mit Schwertern. Nach sei- 
nem siebten Unternehmen vom 14. Septem- 
ber bis 9. Oktober 1916, welchem der franzö- 
sische Truppentransporter Gallia und das 
französische Kanonenboot Rigel zum Opfer 
fielen, erhielt er als dritter Kommandant der 
U-Flottille Pola am 11. Oktober 1916 zudem 
die höchste deutsche Tapferkeitsauszeich- 
nung: den Orden Pour le Mérite. 


Beinahe selbst Opfer 

Auch das Folgejahr war von Erfolgen beglei- 
tet. So meldete Periére am 1. Mai 1917 an den 
Admiralstab, dass er auf einer einzigen 
Feindfahrt 21 Dampfer und drei Segler mit 
80.000 Bruttoregistertonnen versenkt und 
zudem fiinf englische Kapitane gefangen ge- 
nommen habe. Insgesamt 65 Schiffe konnte 
er im Lauf des Jahres in den Gebieten Malta, 


TAUCHFAHIGES UBERWASSERSCHIFF: 


U 139 war eines der größten in Dienst 


gestellten deutschen U-Boote und daher 


als „Unterseekreuzer“ klassifiziert 


Foto: Sammlung Klewitz 


Foto: Sammlung GSW 


spanische Ostküste, westliches Mittelmeer, 
Atlantik und Gibraltar vernichten. 

Auf der Rückfahrt zum Stützpunkt in der 
Bucht von Cattaro im November 1917 wurde 
er allerdings selbst beinahe Opfer eines 
U-Boot-Angriffs. Zu jener Zeit befand sich 
Prinz Sigismund an Bord, Sohn des Groß- 
admirals, Generalinspekteurs der Marine 
und Oberbefehlshabers der Ostseestreitkraf- 
te Prinz Heinrich von Preußen, und erlebte 
den Aufschlag eines Torpedos auf dem Deck 


U 35 BRICHT ALLE 
REKORDE 


Zwischen dem 28. Juli und 18. August 
1916 versenkte Perieres Unterseeboot 
54 feindliche Schiffe mit 90.000 Brutto- 
registertonnen insgesamt. Seine sechste 
Feindfahrt war damit die erfolgreichste 
Unternehmung eine U-Bootes überhaupt 


von U 35 mit. Glücklicherweise schoss das 
Projektil zwischen Kommandoturm und 
Bordgeschütz durch, sodass die Besatzung 
mit dem Schrecken davonkam. 

Die letzte Feindfahrt von U 35 fand im 
Februar/März 1918 im Sizilischen Meer und 
an der nordafrikanischen Küste statt. Dabei 
gelang es, vier Dampfer und einen Segler zu 
versenken und zwei britische Schiffe zu be- 
schädigen. Als Periére im Mai 1918 U 35 an 
Kapitänleutnant Ernst von Voigt abgab, um 
als Kommandant auf U 139 zu wechseln, 
konnte er auf eine Bilanz von über 450.000 
vernichteten BRT zurückblicken. 


UNEINGESCHRANKTER U-BOOT-KRIEG: 
Im Februar 1917 fielen alle Schranken 

im Kampf der Unterseeboote, kurz 

darauf traten die USA in den Krieg gegen 
die Mittelmachte ein 

Foto: picture-alliance/imagno/ Austrian Archives 


Periere wurde als 
dritter Kommandant 
der U-Flottille Pola 

mit dem hóchsten 
Orden ausgezeichnet: 
dem Pour le Mérite 

Foto: SZ-Photo/Scherl 


Mit dem neuen Boot erreichte er diese 
Quote nicht annáhernd. So vermochte er auf 
seiner letzten Unternehmung vom 11. bis 
14. November 1918 im Atlantik und an der 
Westküste der USA lediglich fünf Handels- 
schiffe mit etwa 7.000 Bruttoregistertonnen 
zu versenken, bis man ihn infolge des einge- 
stellten U-Boot-Handelskrieges in die Hei- 
mat zurückbeorderte. 

Die Kriegsgegner dürften erleichtert ge- 
wesen sein. Denn allein bei der Versenkung 
der Gallia, dem größten von U 35 vernichte- 
ten Dampfer, waren nach Periéres Schilde- 
rung weit über 1.000 Mannschaften und Of- 
fiziere ertrunken. Offenbar hatte der Anblick 
des untergehenden Schiffes selbst ihn scho- 
ckiert. So beschrieb er die Versenkung als 
entsetzliches Schauspiel, das mit all seinen 
Schrecken nie aus seiner Erinnerung ver- 
schwinden würde. 


Die November-Revolution 1918 und die Ab- 
dankung Wilhelms II. stellten Periére vor 
vollkommen neue Herausforderungen. Wie 
viele andere Marineoffiziere kaisertreu ein- 
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gestellt, fungierte er von Februar 1919 bis 
Oktober 1920 als Kommandeur eines nach 
ihm benannten Sturmbataillons in der 
Ш. Marine-Brigade von Loewenfeld, die – 
teils auf Weisung der Weimarer Regierung, 
teils gegen sie — in Berlin, Ober- und Nieder- 
schlesien und im Ruhrgebiet operierte. 

Als man den Verband 1920 auflóste, über- 
nahm man die Mitglieder als Ausbildungsab- 
teilung der Schiffsstamm-Division. Periére 
selbst wurde einer ihrer Ab- 
teilungskommandeure. Wei- 
tere Verwendungen folgten. 
Nachdem man ihn am 
1. April 1922 zum Korvetten- 
kapitan befórdert hatte, dien- 
te er als Navigationsoffizier 
auf den Linienschiffen Han- 
nover (1924/25) und Elsass 
(1925/26), danach bis 1928 
als Admiralstabsoffizier beim 
Chef der Marinestation Nord- 
see in Wilhelmshaven. Am 
1. November 1928 zum Fre- 
gattenkapitan ernannt, war er 
anschließend Kommandant 
des Leichten Kreuzers Emden 
und im Rahmen der Inspekti- 
on des Bildungswesens der 
Marine für die Kadettenaus- 
bildung zuständig. 


1930 leitete Periere den Erprobungsaus- 
schuss für Schiffsneubauten in Wilhelms- 
haven; im selben Jahr noch, am 1. Oktober, 
erhielt er seine Beförderung zum Kapitän 
zur See. Mit diesem Dienstgrad nahm er am 
30. September 1931 seinen Abschied, ohne 
jedoch dem Soldatenberuf den Rücken zu 
kehren. So arbeitete er von 1932 bis 1938 als 
Lehrer an der türkischen Marineakademie in 
Istanbul und stieg am 25. Januar 1937 zum 
charakterisierten Konteradmiral a D. und 
nach seiner Rückkehr nach Deutschland am 
19. August 1939 zum charakterisierten Vize- 
admiral a.D. auf. 

Bei Kriegsbeginn als Offizier der Kriegs- 
marine reaktiviert, begann der letzte Ab- 
schnitt in Periéres Militärkarriere. Im Sep- 
tember 1939 ernannte man ihn zum Marine- 
bevollmächtigten Danzig, 1940 zunächst 
zum Marinebefehlshaber Belgien-Niederlan- 
de, anschließend zum Marinebefehlshaber 
Bretagne und schließlich zum „Admiral 
Westfrankreich". Am 1. Juni 1940 Konterad- 
miral z.V., war sein letzter Dienstgrad der ei- 
nes Vizeadmirals z. V. (1. Februar 1941). 

Lothar von Arnauld de la Periére wurde 
posthum mehrfach gewiirdigt. So benannte 
die Kriegsmarine eine im Mittelmeer operie- 
rende Gruppe von VII-C-U-Booten (,,Grup- 
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JU 35 ац афо 


VON LOTHAR V. ARNAULD DE LA PERIERE 


ERTUCHTIGUNG: 
Die Erfolge des 
U-Boot-Helden 
dienten im „Dritten 
Reich“ als Vorlage 
für überhöhte 
Darstellungen 

Foto: Sammlung Klewitz 


IN GALAUNIF 


ORM: Der hochdekorierte Periere, 
hier als Kapitan zur See, machte in den 1930er- 


Jahren eine zweite Karriere und wurde sogar noch 


zum Vizeadmiral befórdert 


Periere diente den Nationalsozialisten 
zweifellos als Vorbild für die Jugend. 
Doch da die Kriegsmarine über genügend 
eigene Helden verfügte, wurde der 
Veteran des Ersten Weltkriegs für ihre 
Zwecke kaum instrumentalisiert 


M 


Foto: p-a/WZ-Bilddienst 


pe Arnauld“) nach ihm, seine 1938 veröffent- 
lichten Erinnerungen U 35 auf Jagd sind 2012 
unter neuem Titel als E-Book im Passauer 
Sketec-Verlag wiederveröffentlicht worden. 
2016 erschien eine Biografie des Juristen und 
Historikers Clemens Bogedain über ihn, zu- 
dem ist ein vom US-Filmarchiv Persicope 
Film LLC eingestellter Stummfilm von U 35 
auf YouTube abrufbar. 

Der Film entstand laut Periére unter aben- 
teuerlichen Umstanden und zeigt die Ver- 
senkung des italienischen Dampfers Strom- 
boli, des griechischen Schiffes India und der 
englischen Schiffe Corfu, Patagonia und Park- 
gate im Frühjahr 1917. Nach der Fertigstel- 
lung gelangte eine Kopie in das Große 
Hauptquartier an der Westfront und von 
dort auf unerklärliche Weise in britische 
Hände. Die Briten vervielfältigten den Strei- 
fen und brachten ihn mit englischen Zwi- 
schentiteln in die Kinos, womit Periére un- 
freiwillig zum Leinwandhelden aufstieg. Ф 


LETZTE RUHESTÄTTE: Grabmal auf dem 
Invalidenfriedhof in Berlin ^ Foto: Sammlung Klewitz 


AMERIGO 
VESPUCCI 


Limitierte und nummerierte 
Herrenarmbanduhr 


Mit prazisem Quarzuhrwerk 


+ 
Gehäuse aus 
goldplattiertem Edelstahl 


+ 
Armband aus Echtleder 


+ 
Mit Relief des 
stolzen Segelschulschiffs 


+ 
Exklusiv bei 
The Bradford Exchange 


„Amerigo Vespucci“ — Eine 


Hommage an den Stolz der Meere 
ie gilt als das schönste Schiff der Welt. Ehrfurcht und 


Staunen ruft sie hervor, wo immer sie festmacht: die 
„Amerigo Vespucci“, das legendäre Segelschulschiff der 
italienischen Marine. Das nach dem italienischen Seefahrer 
und Entdecker Amerigo Vespucci benannte Prachtschiff hat 
seinen Heimathafen in Livorno, wo man es auch besichti- 
gen kann, wenn es nicht gerade auf hoher See ist. 


Exklusiv bei The Bradford Exchange 


Das fein gestaltete Zifferblatt zeigt das Relief der „Amerigo 
Vespucci“ unter vollen Segeln sowie ein kleines Zifferblatt 
mit einem Globus und der Datumsanzeige. In dem hand- 
gefertigten und goldplattierten Edelstahlgehäuse sorgt ein 
hochwertiges Quarzuhrwerk für zuverlässige Zeitmessung. 
Auf der Rückseite ist Ihre individuelle Ausgabenummer 
eingraviert — so ist jede Uhr ein Unikat. Diese Armbanduhr 
ist weltweit limitiert, erscheint exklusiv bei The Bradford 
Exchange und ist nicht im Handel erhältlich. Tragen Sie 
ein Stück Seefahrtsgeschichte an Ihrem Handgelenk und 
bestellen Sie Ihr Exemplar der exklusiven Armbanduhr 
„Amerigo Vespucci“ am besten noch heute! 


Jede Uhr ein Unikat — mit 


eingravierter Ausgabenummer 


Ihre Uhr kommt in einer edlen 
Prüsentbox zu Ihnen nach Hause 


Bitte einsenden an: The Bradford Exchange Ltd. 
Johann-Friedrich-Böttger-Str. 1-3 • 63317 Rödermark • kundenbetreuung @ bradford.de 


Telefon: 060 74/916 916 


Österreich: Senderstr. 10 • A-6960 Wolfurt/V * Schweiz: Jóchlerweg 2 + CH-6340 Baar 


Länge des Armbandes 
verstellbar (max. 23 cm), 
Ø Uhrengehäuse: ca. 4,4 cm 


Produkt-Nr.: 538-FAN03.01 


Produktpreis: € 199,80 
(zahlbar auch in 4 Monats- 
raten zu je € 49,95) 

zzgl. € 8,95 Versand 


Das Angebot ist limitiert - Reservieren Sie noch heute! 


ERENZ-NUMM 
Rückgabe- 


| Zeitlich begrenztes Angebot: Antworten Sie bis 3. August 2020 | 


Ја, ich reserviere die Herrenarmbanduhr 
„Amerigo Vespucci“ 
Bitte gewünschte Zahlungsart ankreuzen (X): 


Ich zahle den Gesamtbetrag nach Erhalt der Rechnung 
Ich zahle in vier bequemen Monatsraten 


ame/Vorname Bitte in Druckbuchstaben ausfüllen 


StraBe/Nummer 


T 
RU 
N 
= 
[еј 
= 


Geburtsdatum 


E-Mail (nur für Bestellabwicklung) 


WEEE: 97075536 


Telefon (nur für Rückfragen) 


Unterschrift 


ı Datenschutz: Detaillierte Informationen zum Datenschutz finden Sie unter www. 
! bradford.de/datenschutz. Wir werden Ihnen keine Angebote von The Bradford 
1 Exchange per E-Mail, Telefon oder SMS-Nachricht zukommen lassen. Sie können Ihre 
1 Kontaktpraferenzen jederzeit ändern, indem Sie uns unter nebenstehender Adresse bzw. 
Fi Telefonnummer kontaktieren. Bitte teilen Sie uns per Telefon, E-Mail oder schriftlich mit, 

! falls Sie keine brieflichen Angebote erhalten möchten. 


Das Museum der Deutschen Binnenschifffahrt (MDB) in Duisburg-Ruhrort am Rhein 


In großer Vorfreude auf den Vortrag finden 
sich die Teilnehmer im Museum ein 
Foto: DGSM 
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Am 14. März konnte die DGSM-Regional- 
gruppe NRW trotz der beginnenden Coro- 
na-Epidemie immerhin 32 Mitglieder zur 
Frühjahrstagung im Museum der Deutschen 
Binnenschifffahrt in Duisburg begrüßen. Die 
Tagesveranstaltung fand zum 34. Mal statt 
und war wieder ein voller Erfolg. In seiner 
Begrüßung und Einführung gab der Regio- 
nalleiter Nordrhein-Westfalen einen Rück- 
blick auf die Aktivitäten der Regionalgruppe 
seit der Herbsttagung 2019 und einen Aus- 
blick auf kommende Veranstaltungen. Dabei 
ging er besonders auf die anstehende Reise 
nach Südengland und die für 2021 geplante 
Fahrt nach Gibraltar ein. Ob sich diese Rei- 
sen aufgrund der momentanen Quarantäne- 
lage realisieren lassen, bleibt abzuwarten. 
Mit einem Kurzvortrag stellte sich dann 
Diplom-Kaufmann Michael von Bartenwerf- 
fer vor. Er berichtete über „Schwimmende 
Denkmale - 175 Jahre Schifffahrtsgeschichte 
zum Anfassen“. Sein Vortrag beinhaltete die 


Foto: Museum der Deutschen Binnenschifffahrt 


interessanten Lebensläufe des Dampfschiffs 
Prinz Heinrich aus dem Jahr 1909 und des 
Motorschiffs Nordstjernen aus dem Jahr 1956. 
Das mit rhetorischer Brillanz und seltenen 
Bildern vorgetragene Referat versetzte die 
Anwesenden in Vorfreude auf den für die 
Herbsttagung 2020 angekündigten großen 
Vortrag des Referenten zum Thema „125 Jah- 
re Nord-Ostsee-Kanal”. 


Den ersten längeren Vortrag dieser Veran- 
staltung hielt Kapitän zur See a. D. Dr. Bernd 
Rüdiger Ahlbrecht. Das Referat des Inge- 
nieurs für Schiffsmaschinenbetrieb trug den 
etwas sperrigen Titel „Das Protokoll von 
Zeuthen und die Planungen der DDR-Füh- 
rung zum Ausbau der Seestreitkräfte am An- 
fang der 50er-Jahre”. Ein Thema, das in 
Westdeutschland nur wenigen bekannt war 
und das der Referent mit beeindruckenden 


Die sehr engagierte Referentin Barbara Kostner beantwortet Fragen interessierter Zuhörer 
Foto: DGSM 


Bildern darstellen konnte. Die auf Anwei- 
sung der Sowjetunion großzügig angelegten 
Pläne in der frühen DDR zum Aufbau eige- 
ner Seestreitkräfte bauten interessanterweise 
auf dem Z-Plan der Kriegsmarine aus dem 
Jahr 1939 auf und beinhalteten auch den 
Ausbau der Infrastruktur wie Werften, Arse- 
nale, Kanäle, Hafenanlagen und so weiter. 


U-Boot-Krieg in der Karibik 

Im Endausbau hätte die Marine der DDR 
über einen Umfang wie die derzeitige Flotte 
der USA verfügt. Diese völlige Überschät- 
zung der eigenen Möglichkeiten führte im 
Zusammenhang mit dem Volksaufstand 
vom 17. Juni 1953 dazu, dass die Führung 
die Planungen einstellte, und damit zu einer 
realistischeren Sicht auf die tatsächlichen 
wirtschaftlichen Gegebenheiten der DDR. 
Interessanterweise lassen sich aber auch 
heute noch Relikte aus der ersten Phase der 
Umsetzung dieser Planungen in Mecklen- 
burg-Vorpommern finden, z. B. unvollende- 
te Kanalabschnitte. Ein interessanter Vortrag 
mit vielen neuen Erkenntnissen, der mit gro- 
ßem Beifall aufgenommen wurde. 

Da der nächste Referent krankheitsbe- 
dingt ausgefallen war, bewährte sich die Zu- 
sammenarbeit der DGSM-Regionalgruppen. 
Das Mitglied der Hamburger Regionalgrup- 
pe, Hans-Jürgen Steffen, hatte kurzfristig ei- 
nen Vortrag über den U-Boot-Krieg in der 
Karibik in den Jahren 1942/43 zur Verfü- 
gung gestellt, den der Regionalleiter NRW 
vortrug. Steffen war nach dem Zweiten Welt- 
krieg sechs Jahre lang im karibischen Raum 
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beruflich tätig gewesen und konnte daher 
seinen kenntnisreichen Vortrag mit Berich- 
ten von vielen persönlichen Begegnungen 
und Erlebnissen anreichern. Insgesamt setz- 
te die Marine im genannten Zeitraum 97 U- 
Boote im großkaribischen Raum ein. Davon 
gingen während der Operationen 17 Boote 
verloren. Dem standen 415 versenkte alliier- 
te Frachter und Tanker mit mehr als zwei 
Millionen BRT gegenüber. Wenn 
man es auf die nur hier versenkten 
Boote umrechnet, kamen auf jedes 
untergegangene deutsche U-Boot 
23,5 alliierte Handelsschiffe mit 
118.000 BRT. Daneben band jedes 
eingesetzte Boot deutich mehr als 
1.200 Soldaten in der Abwehr. Im 
Kernraum der Karibik standen damals allein 
seitens der USA 120.000 Mann unter Waffen. 
Trotz der taktischen Erfolge bewertete der 
Referent die deutsche militärische Leistung 
kritisch. Aus seiner Sicht hatte die U-Boot- 
Führung die herausragende Bedeutung der 
Karibik für die Kriegsanstrengungen der Al- 
liierten nicht richtig eingeschätzt und die 
Kräfte daher falsch angesetzt. 


Blick zu den Römern 

Nach der Mittagspause sprach die Archäo- 
login Barbara Kostner, M. A., über „Rekon- 
struktionen aus Holz und Leinen: Römische 
Schiffe und Segel im LVR-Archäologischen 
Park Xanten". Für diesen Vortrag war die Re- 
ferentin extra aus Baden-Württemberg ange- 
reist. Interessante Erkenntnisse zur römi- 
schen Seefahrt, besonders zur Binnenschiff- 
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fahrt auf dem Rhein, paarten sich mit neues- 
ten textilarchäologischen Forschungsergeb- 
nissen. Die Referentin zeigte auf, dass sich 
aufgrund archäologischer Funde in Wüsten- 
gebieten Material und Zuschnitt von Segeln 
aus der Römerzeit rekonstruieren lassen. 
Dies verband man mit schiffsarchäologi- 
schen Funden aus der römischen Siedlung 
Colonia Ulpia Traiana, dem heutigen Xan- 


Als Resultat der Tagung konnte die 
DGSM wieder ein neues Mitglied 


in ihren Reihen begrüßen 


ten. Bei der Römerstadt handelt es sich um 
die einzige nicht überbaute größere Siedlung 
aus römischer Zeit nördlich der Alpen. Es 
wurden bereits erste Tests mit diesen Segeln 
an ebenfalls rekonstruierten Schiffen durch- 
geführt. Viele Nachfragen an die Referentin 
bewiesen das große Interesse des Auditori- 
ums an den Grundlagen der römischen See- 
fahrtsgeschichte. 

Bevor die Tagung gegen 15 Uhr endete, 
dankte der Regionalleiter noch einmal allen 
Vortragenden für ihre hervorragenden Refe- 
rate und den Mitgliedern für ihr Erscheinen 
in schwieriger Zeit. Als Resultat dieser Ta- 
gesveranstaltung konnte die Regionallei- 
tung wieder ein neues Mitglied in der DGSM 
willkommen heißen. Damit hat die Regio- 
nalgruppe Nordrhein-Westfalen in diesem 
Jahr bereits 23 neue Mitglieder gewinnen 
können. Ronald Hopp, Regionalleiter NRW 
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Unternehmen „Seelöwe“ hatte die 
Marine vor allem mit leichten Ein- ( 
. . А . D "д " Í = 
heiten wie diesem Minensuchboot 35 E xA. oo o Co 1 
bewáltigen müssen. Und das war Ch 
langst nicht das einzige Risiko 3 ys = - 
Foto: SZ-Photo 
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Unternehmen „Seelöwe“ 


England zu besetzen, war in den Sommermonaten des Jahres 1940 eine Option 
der deutschen Fuhrung, doch Hitler zogerte. Aus gutem Grund, denn 
eine Invasion ware zu diesem Zeitpunkt eine militarische Katastrophe gewesen. 
Die Marine warnte - aber nur halbherzig 
. Von Dr. Guntram Schulze-Wegener 


VOR 80 JAHREN 


orvettenkapitan Hans Nitschke 

und die Kapitänleutnante Horst 

Hepp und Karl-Eglof von Schnur- 

bein, alle drei im Planungs- 

stab der Seekriegsleitung (Skl) 

tatig, brtiten tiber tiberlieferten Aufzeich- 

nungen von Gaius Julius Casar, Wilhelm 

dem Eroberer und Napoleon Bonaparte zu 

Eroberungsplanen Englands. Sie erhoffen 

sich von ihrem Studium auswertbare Details 

fiir eine deutsche Invasion der Insel. Die 

Seeoffiziere suchen nach Erkenntnissen zu 

Gezeiten und Strömungsverhältnissen - und 
werden tatsächlich fündig. 

Denn sie gelangen zu dem Schluss, dass 
Cäsar im Jahre 55 vor Christus geringeren 
navigatorischen Schwierigkeiten gegenüber- 
gestanden hatte, als die deutsche Marine 
1940 zu erwarten hat, weil der Römer da- 
mals lediglich mit 100 Schiffen übergesetzt 
war. Jetzt aber steht eine gewaltige Arma- 
da von 155 Dampfern, 2.000 Prähmen, 
470 Schleppern sowie 1.200 Motorbooten 
und Küstenmotorseglern in Rede. Berechnet 
in den letzten Julitagen 1940 für ein Unter- 
nehmen, das niemand zwingend wollte. Hit- 
ler nicht und die Oberbefehlshaber von Heer, 
Luftwaffe und Kriegsmarine auch nicht. 

Für den „Führer“ sprachen letztlich poli- 
tische und militärische Gründe dagegen; po- 
litische, weil er sich in der gesamten Pla- 


Erster Plan des OKH für das 


Unternehmen „Seelöwe“ 
(Übersetzen des ersten Treffens) 


et Aufmarschgebiete dt. Truppen 
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MARINETRAUME: Um Herr über die 
Insel zu sein und den britischen Lówen 
in den Kanal zu werfen, fehlten alle 
Voraussetzungen Foto: picture-alliance/SZ-Photo 


nungsphase unbeirrt der Hoffnung hingab, 
London werde die Hand über den Kanal rei- 
chen; militärische, weil er einen Fehlschlag 
fürchtete. Generalfeldmarschall Walther von 
Brauchitsch (Oberbefehlshaber des Heeres) 
und Großadmiral Erich Raeder (Oberbe- 
fehlshaber der Kriegsmarine) hatten aus rein 
militárisch-praktischen Erwágungen heraus 
kein Interesse an dem Hasardspiel einer 
England-Invasion. 


LONDON 


*. Hastings: 
Brighton 
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Auch Reichsmarschall und Oberbefehls- 
haber der Luftwaffe Hermann Góring, der 
eine strategische Luftkriegführung gegen 
Großbritannien bevorzugte, stand den Er- 
oberungsplánen reserviert gegenüber. Als 
sich im September abzeichnete, dass die 
Luftwaffe das gesteckte Ziel der zwingend 
erforderlichen Luftherrschaft verfehlen wür- 
de, sollte das Unternehmen zunáchst in den 
Mai 1941 verschoben werden. 


Fehlende Gesamtstrategie 
Diese Lósung schien für alle die praktika- 
belste zu sein. Das Heer durfte sich nach 
dem gewonnenen, aber strapaziósen West- 
feldzug regenerieren, die Luftwaffe hatte 
Zeit für die , Luftschlacht um England", und 
die Marine konzentrierte sich wieder auf 
ihre ureigenste Aufgabe, den Seekrieg mit 
schweren Überwassereinheiten und U-Boo- 
ten. Und Hitler? Er konnte seinen Traum 
vom Lebensraum im Osten durch forcierte 
Angriffspláne gegen die Sowjetunion ver- 
wirklichen, ohne zu diesem Zeitpunkt die 
USA als neuen Gegner fürchten zu müssen. 
Der ,Kompromissfrieden" mit England 
schwebte ihm noch immer als Ideallósung 
des England-Problems vor, denn er glaubte, 
nach dem Sieg über Frankreich alle Trümpfe 
in der Hand zu halten. Und in der Tat sprach 
außer der Unnachgiebigkeit des britischen 
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Premierministers Winston Churchill mo- 
mentan nichts dagegen, dass das Inselreich 
den deutschen Herrschaftsanspruch über 
Kontinentaleuropa anerkennen würde. Hit- 
ler hätte dann die Kolonien auf Kosten 
Frankreichs neu verteilen und sich endlich 
seinem eigentlichen Kriegsziel - dem Süd- 
osten und Osten — zuwenden können. 

Die eingeleitete kurzfristige Umvertei- 
lung der Rüstung von den Landstreitkräften 
auf die bisher vernachlässigte Luftwaffe und 
die Kriegsmarine, um das Schwergewicht 
dann doch wieder auf das Heer zu verlagern, 
das bis zum 1. Mai 1941 auf 180 Divisionen 
ausgebaut sein sollte, war ein ein- 
deutiges Indiz dafür, dass Hitler kei- 
nen über den Westfeldzug hinaus- 
gehenden „großen Kriegsplan” be- 
saß. Es war alles Stückwerk. 

Er wollte den Ausgleich mit 
Großbritannien, um freie Bahn für 
die finale Auseinandersetzung mit 
dem verhassten Bolschewismus zu 
haben. Doch Churchill rührte sich genauso 
wenig wie die prominenten Vertreter der 
britischen Friedensfraktion um Außenmi- 
nister Lord Halifax und den Herzog von 
Windsor. Was nun? 


Weil eine offizielle politische Alternative 
nicht greifbar war, setzte Hitler Anfang Juli 
1940 die Wehrmachtführung erstmals darü- 
ber in Kenntnis, dass er sich unter „bestimm- 
ten Voraussetzungen“ (also der dafür drin- 
gend erforderlichen Luftherrschaft) eine 
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Einheiten von 
Kriegsmarine und Luftwaffe in der Ostsee; 
ihr Zusammenspiel war von Kompetenz- 
rangeleien gepragt Foto: SZ-Photo 


Weisung Nr. 16 
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„Unter meinem Befehl und nach meinen allgemeinen Weisungen 
führen die Herren Oberbefehlshaber die von ihren Wehrmachtteilen 
anzusetzenden Kräfte. Die Führungsstäbe des Ob.d.H., Ob.d.M. 
und Ob.d.L. müssen sich vom 1.8. an in einem Umkreis von 
höchstens 50 km von meinem Hauptquartier (Ziegenberg) befinden. 
Zweckmässig erscheint mir die gemeinsame Unterbringung der 
engeren Führungsstäbe des Ob.d.H. und des Ob.d.M. in Gießen. 
Der Ob.d.H. wird daher zur Führung der Landungsarmeen eine 


Heeresgruppe einschalten müssen. Das Unternehmen führt den 


Landung in England 
vorstellen könne. 


Decknamen ,Seelówe 


tu 


In seiner ,,Wei- 
sung Nr. 16" vom 16. Juli gab Hitler das Sig- 
nal: „Da England, trotz seiner militärisch 
aussichtlosen Lage, noch keine Anzeichen ei- 
ner Verständigungsbereitschaft zu erkennen 
gibt, habe ich mich entschlossen, eine Lan- 
dungsoperation gegen England vorzuberei- 
ten und wenn nötig, durchzuführen. Zweck 
dieser Operation ist es, das englische Mut- 
terland als Basis für die Fortführung des 
Krieges gegen Deutschland auszuschalten, 
und wenn es erforderlich werden sollte, in 


vollem Umfang zu besetzen.” Bis Mitte Au- 
gust erwartete der „Führer“ Bericht. 

Allein die Tatsache, dass er den beteilig- 
ten Stellen nur vier Wochen Zeit ließ, deutet 
auf sein generelles Desinteresse an dieser 
Thematik und auf seine unterschwellige 
Hoffnung, die Briten doch noch zum Einlen- 
ken zu bewegen. Nach seiner vor dem 
Reichstag abgegebenen Erklärung meinte er 


zum Oberbefehlshaber der für die Landung 
vorgesehenen 9. und 16. Armee (Heeres- 
gruppe A) Generalfeldmarschall Gerd von 
Rundstedt euphorisch, jetzt sei eine Invasi- 
on überflüssig. 


Diese Haltung entsprach ganz dem Charak- 
terbild des von Tagesstimmungen abhängi- 
gen Hitler. Er glaubte in erster Linie an seine 
eigene Überzeugungskraft, entsprechend 
,lasch und lau" soll er sich in den Tagen zu- 
vor mit „Seelöwe“ befasst haben, wie Oberst 
Walter Warlimont konstatierte, der als Leiter 
der Abteilung Landesverteidigung im Wehr- 
machtführungsamt unmittelbaren Kontakt 
zu Hitler hatte. 

Höchst zufrieden habe sich Rundstedt, 
der bereits 65 Jahre alt war und wenig Am- 
bitionen für aufwendige Planungen weiterer 
Feldzüge zeigte, daraufhin in sein Haupt- 
quartier nach St. Germain bei Paris zurück- 
gezogen und nach Aussagen seines ersten 
Generalstabsoffiziers General Günther Blu- 
mentritt „wie im Paradiese" gelebt. 

Nach Hitlers zur ,,Friedensrede” hoch- 
stilisiertem Appell an Großbritannien am 
19. Juli kam die Antwort aus England drei 
Tage spater. Lord Halifax formulierte die Ab- 


Marinefährprähme wie hier vom Typ A waren die größten 
Landungsboote der Marine, kamen aber erst 1941 und damit zu spät Foto: Mireho 
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sage, die den deutschen Diktator gleichwohl 
dazu bewog, das erwiinschte Agreement 
noch immer nicht abzuschreiben. 

Unabhängig von der „großen Lage”, die, 
den Gemiitsschwankungen des „Führers” 
unterliegend, taglich eine neue Wendung er- 
fahren konnte, arbeiteten die mit „Weisung 
Nr. 16" beauftragten Stäbe fieberhaft daran, 
diese umzusetzen. Die Landung sollte sich 
durch einen überraschenden Übergang auf 
breiter Front etwa von Ramsgate bis in die 
Gegend westlich des Isle of Wight vollzie- 
hen, wobei Teilen der Luftwaffe die Rolle der 
Artillerie, Teilen der Kriegsmarine die Rolle 
der Pioniere zufiele. 


Lurgapenver 12 
Kernpunkt war die Lufthoheit tiber dem Ка- 
nal und Südengland. Zudem galt es, minen- 
freie Wege zu schaffen und die Straße von 
Dover in beiden Flanken sowie den Westein- 
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Umgebaute Schiffe und Boote wie dieser ehemalige 
Fischkutter sollten Material und Truppen transportieren 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


gang des Kanals etwa in der Linie Alderney- 
Portland durch eine dichte Minensperre ab- 
zuriegeln; starke Artillerie hatte das Küsten- 
vorfeld abzuschirmen. 

Größte Sorge bereiteten der Skl natur- 
gemäß die englischen Seestreitkrafte. Er- 
wünscht war es, die feindlichen Einheiten 
vor dem Übergang sowohl in der Nordsee 
als auch im Mittelmeer (durch die Italiener) 
zu binden, wobei bereits vorher versucht 
werden sollte, die Homefleet im Mutterland 
durch Luft- und Torpedoangriffe zu schwä- 
chen. Dem Heer oblag die Aufgabe, den 
Operationsplan für alle zu verschiffenden 
Verbände der ersten Welle aufzustellen. Es 
hatte die Übersetzmittel auf die einzelnen 
Gruppen sowie die Einschiffungs- und Lan- 
dungsstellen im Einvernehmen mit der 
Kriegsmarine festzulegen. Diese sollte die 
Transportfahrzeuge zur Verfügung stellen 
und sie entsprechend den Wünschen des 


F a: Auf jeder 
Führungsebene, hier ein Kapitänleutnant 
und ein Luftwaffen-Hauptmann beim 
Kartenstudium, mussten die Details 
stimmen Foto: SZ-Photo 


Heeres nach seemännischen Gesichtspunk- 
ten in die einzelnen Einschiffungsräume füh- 
ren. So weit als möglich hatte die Kriegsma- 
rine dabei auch auf Schiffe der niedergewor- 
fenen feindlichen Staaten zurückzugreifen. 

Zentrale Aufgabe der Luftwaffe war es, 
Aktivitäten der RAF zu verhindern, ihre 
Flugplätze und industriellen Zulieferbetrie- 
be anzugreifen, Küstenbefestigungen und 
Versorgungswege niederzukämpfen, den 
ersten Widerstand feindlicher Erdtruppen 
zu brechen und im Anmarsch befindliche 
Reserven zu zerschlagen — und außerdem 
feindliche Seestreitkräfte, die sich im An- 
marsch befinden, schon weit ab von den 
Ubersetzstellen anzugreifen. Die Luftwaffe 
musste demzufolge von ihrem Konzept 


| Mit ihrer 

Hilfe sollten sich die zur Landung be- 

stimmten Soldaten über Wasser halten 
Foto: Interfoto/Hermann Historica 


des strategischen Luftkrieges vorü- 
bergehend abrücken und koordinie- 
rend mit den Landungsvorbereitun- 
gen punktuelle Angriffe fliegen. Die 
erste Phase von Mitte August bis An- 
fang September stand noch in diesem Zu- 
sammenhang. Als aber die Royal Air Force 
am 28./29. August 1940 den ersten größeren 
Luftschlag gegen die Reichshauptstadt führ- 
te, erbat Göring von Hitler die Freigabe von 
Angriffen auf militärische und wirtschaftli- 
che Ziele im Großraum London, die „Seelö- 
we“ überhaupt nicht berührten. 


Eine Woche später flog die Luftwaffe in stei- 
gender Heftigkeit bis Mitte September Ziele 
an, die nicht in unmittelbarer Verbindung zu 
den Invasionsabsichten standen. Die ur- 
sprünglich vorgesehenen Bombardierungen 
von Einheiten der Homefleet fanden über- 
haupt nicht statt. Görings Argument, durch 
eine Serie von Luftangriffen auf London die 
Briten zu zermürben und schließlich frie- 
densbereit zu bomben, deckte sich mit Hit- 
lers Grundüberzeugung, sodass von höchs- 
ter Stelle kein Veto zu erwarten war. 

Großadmiral Erich Raeder verfolgte diese 
neue Entwicklung mit einiger Zuversicht, 
denn würde Görings Offensive zum ge- 
wünschten Erfolg führen, müsste er seine 
teuren Schiffe nicht aufs Spiel setzen — und 
allen wäre gedient. 


„Das reinste Gift“ 


Kapitän zur See Jörg Hillmann über die Invasionsplanungen der Marine 
und die mangelhaften Voraussetzungen für ein Unternehmen dieser Größe. 
Das Interview führte Guntram Schulze-Wegener 


SCHIFFClassic: Herr Hillmann, Großadmiral 
Erich Raeder scheint der Einzige gewesen zu 
sein, der sich in den Lagebesprechungen auf 
höchster Ebene zurückhaltend über die Er- 
folgsaussichten einer Landung in England 
geäußert hat. 

Hillmann: Das ist richtig, aber eben wie im- 
mer nur zurückhaltend. Seine im Grunde 
ablehnende Haltung hat er Hitler gegenüber 
nicht klar zum Ausdruck gebracht - im Prin- 
zip eine weitere Uneinigkeit zwischen bei- 
den, wie man mit England umgehen sollte. 
Raeder wies bereits in seinen Vorträgen am 
21. Mai und 20. Juni 1940 darauf hin, dass es 
für eine Invasion der absoluten Luftüberle- 
genheit bedürfe. Die Luftwaffe musste nicht 
nur den Luftraum beherrschen, sondern 
auch das Eingreifen der überlegenen briti- 
schen Flotte verhindern, die Raeder fürchte- 
te. In der Besprechung am 31. Juli hob er 
hervor, dass „Seelöwe“ nur als letztes Mittel 
der Kriegführung gegen England in Be- 
tracht kame. Dieser Einschátzung stimmte 
Hitler auch zu. 


SCHIFFClassic: Zumal die Kriegsmarine beim 
Unternehmen „Weserübung“, der Besetzung 
Dänemarks und Norwegens, mit einem 
„blauen Auge” davongekommen war ... 
Hillmann: ... und durch ein Landungsun- 
ternehmen des geplanten Ausmaßes in der 
Tat Gefahr lief, weitere wertvolle Schiffe zu 
verlieren. Das war Raeders größte Sorge — 
für ihn war der Krieg zur See viel zu früh be- 
gonnen worden. Einen wie auch immer ge- 
arteten Schutz für eine deutsche Invasions- 
flotte konnte die Kriegsmarine nicht geben. 


SCHIFFClassic: Passte das Unternehmen ,,See- 
lówe" in die seestrategischen Planungen der 
Kriegsmarine? 

Hillmann: Raeder konzentrierte sich auf den 
Handelskrieg mit Überwassereinheiten und 
begrenzt auch mit U-Booten. Jede materielle 
Vorbereitung anderer Plane verminderte die 
Wirkung auf den britischen Gegner und be- 
deutete ein Zersplittern der ohnehin schwa- 
chen deutschen Seestreitkrafte. Ein Unter- 
nehmen wie ,Seelówe" ware das reinste Gift 
für die Kriegsmarine gewesen. 
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SCHIFFClassic: Die Marine war von den drei 
Wehrmachtteilen am stárksten von den Lan- 
dungsabsichten betroffen. Hat sich die See- 
kriegsleitung schon vorher planerisch mit 
einer Invasion befasst? 

Hillmann: Ja, im Spátherbst 1939 gab es die 
Studie Nord-West, in der die Seekriegsleitung 
zu dem Schluss kam, dass eine Landung 
in England äußerst schwierig und mit größ- 
ten Risiken verbunden war. Außerdem ver- 
wies Erich Raeder schon früh darauf, dass 
die Masse benötigter Transportmittel die 
innerdeutsche Verkehrswirtschaft stark be- 
einträchtigen würde. Denn das Gros der 
Transportflotte sollte aus im Binnenland 
befindlichen Kähnen und Kleinfahrzeugen 
gestellt werden, die dafür allerdings weder 
ausgerüstet noch seetüchtig genug waren. 
Man hätte sie für diesen Zweck erst umrüs- 
ten müssen. 


SCHIFFClassic: Das erforderte Zeit, die nicht 
zur Verfügung stand. 

Hillmann: Richtig. Be- und Ausladeeinrich- 
tungen — beispielsweise für Pferde unter 
Kampfeinwirkungen — mussten eigens ge- 
schaffen und Ortungsgeräte eingebaut wer- 
den, ganz abgesehen von der generellen 
Seetüchtigkeit. Für all das blieb aber keine 
Zeit, da Hitler in Vier-Wochen-Fristen dach- 
te: Mitte August Abschluss der Vorbereitun- 
gen, Mitte September Aufmarschende in 
den Bereitstellungsräumen, Mitte Oktober 
Beginn des Unternehmens — und immer ab- 
hängig von der wechselhaften politischen 
Großwetterlage. 


SCHIFFClassic: Hat Großadmiral Raeder das 
Problem Transportflotte vor Hitler zur Spra- 
che gebracht? 

Hillmann: Bei seinem Vortrag am 6. Juli 
hatte Raeder jedenfalls ein diesbezügliches 
Papier mit detaillierten Angaben zur Hand. 
Es gab eindeutige Hinweise auf die unge- 
nügende Seetüchtigkeit einer solchen Flotte. 
Insgesamt wurden über 2.000 dieser Fahr- 
zeuge in die Absperrungsráume überführt, 
alle waren auf Schleppzüge angewiesen, also 
durch Dampfer, Motorboote, Hafenschlep- 
per und Fischkutter, weil sie nur zu geringen 


Teilen einen eigenen Antrieb besaßen, der in 
den Strómungen des Kanals übrigens viel zu 
schwach gewesen wäre. Außerdem waren 
diese nur für den Binnenverkehr ausgeleg- 
ten Káhne bei einem Seegang über Stárke 2 
kaum mehr nutzbar. Eine verschlechterte 
Wetterlage, und es waren unvorhersehbare 
Verluste eingetreten — und das ohne jegliche 
Feindeinwirkung, mit der jederzeit gerech- 
net werden musste. Man darf auch nicht 
vergessen, dass das Personal dieser Binnen- 
schiffe auf Extremsituationen eines milita- 
rische Disziplin erfordernden Geleitzug- 
systems überhaupt nicht vorbereitet war. 
Alles in allem ein Riesenfiasko. 


SCHIFF Classic: Fehlende Luftherrschaft, unzu- 
reichende Seekriegs- und Transportmittel, 
kaum geschultes Personal: Halten Sie das 
Unternehmen „Seelöwe“ von vornherein für 
eine Fehlplanung? 

Hillmann: Ja, aber ich füge hinzu: zu diesem 
spáten Zeitpunkt. Man stelle sich vor, Hitler 
hatte die Gedanken der Seekriegsleitung im 
Herbst 1939, also nach Abschluss des Polen- 
feldzuges, aufgegriffen, Marine und Luft- 
waffe genügend Zeit gelassen und unter der 
Voraussetzung eines Sieges über Frankreich 
dann die Invasion Englands befohlen. Ein 
denkbares Szenario, dies auch vor dem Hin- 
tergrund, dass Erich Raeder einzig England 
als Kriegsgegner sah, dem er allerdings zur 
See begegnen und nicht als Invasor entge- 
gentreten wollte. 


Kapitàn zur See 
Dr. Jórg Hillmann C 7' AH 
ist Kommandeur 

des Zentrums für 
Militargeschichte 
und Sozialwissen- 
schaften der 
Bundeswehr 
in Potsdam 


75 


. VOR 80 JAHREN 


ZU WENIG: Die Siebelfáhre 40 wurde 
zur „Schweren Kampffahre 40“ weiterent- 
wickelt (im Bild), von der bis September 
1940 nur 27 Stück entstanden Foto: Mireho 


Die Luftwaffe handelte mit ausdrückli- 
chem Einverständnis des „Führers“ weitge- 
hend eigenständig, während sich Heer und 
Marine in ihren Vorbereitungen strikt an der 
„Weisung Nr. 16" orientierten. Im ersten Tref- 
fen sollten 90.000 Mann der 9. und 16. Armee 
mit Nachschub, Panzern, Kraftfahrzeugen 
und Pferden übersetzen, im zeitlichen Ab- 
stand von 24 Stunden weitere 160.000 Mann 
(zweites und drittes Treffen). 

Als frühesten Termin für den Beginn des 
Unternehmens nannte Raeder bei der „Füh- 
rer“-Besprechung am 31. Juli auf dem Berg- 
hof den 15. Oktober, der Aufmarsch sollte ei- 
nen Monat zuvor beendet sein; die Termine 
wurden später nach hinten korrigiert. 


Kriegsspiele und Ubungen 

In hektischer Betriebsamkeit legte die Wehr- 
macht breit gestreute Nachschublager an 
und veranstaltete Kriegsspiele und Lan- 
dungsübungen mit kurzfristig ausgebilde- 
tem Personal. Die Marine zog die für den 
Transport vorgesehene Schiffe aus dem Bin- 
nenland zusammen und rüstete sie 
um. Eingeleitete Táuschungsmanó- 
ver sollten dem Gegner die wahren 
Absichten verschleiern. 

Über die Frage, wo die Truppen 
angelandet werden sollten, ent- 
brannte in den Julitagen der soge- 
nannte Breiten-Streit. Das Heer for- 
derte eine Anlandung auf breiter 
Front in Südengland, damit die Infanterie- 
Einheiten Fuß fassen konnten, was in schma- 
len Korridoren nicht ohne Weiteres móglich 
war. Nur so, argumentierten die Heeresoffi- 
ziere, kónnten Keile in die britische Abwehr- 
front getrieben und die Konzentration der 
gegnerischen Kráfte an einer zu engen Stelle 
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EINFACH UND PRAKTIKABEL Siebelfahren 


Als das Unternehmen ,Seelówe" in seine Pla- 
nungsphase trat, ließ die Marineführung in aller 
Eile zivile Fluss- und Seeschiffe für Invasions- 
zwecke umrüsten, also Vorrichtungen zum Be- 
und Entladen von Truppen und Gerát installie- 
ren. Grund war das Fehlen großer und entspre- 
chend seefáhiger Spezialfahrzeuge. 
Vorhandene Siebelfáhren in verschiedenen 
Varianten (benannt nach dem Luftwaffen- 
Oberst und Konstrukteur Friedrich Siebel) wa- 
ren lediglich in einfachster Katamaran-Bauwei- 
se gefertigte Transporter mit geringer Seefa- 


higkeit. Bei der Besetzung Danemarks und Nor- 
wegens im April 1940 brachten noch Kreuzer, 
Zerstórer und kleinere Einheiten die Truppen 
der ersten Welle zu den Zielorten; gewóhnliche 
Frachtschiffe hatten den Nachschub schweren 
Gerätes übernommen. Dies galt für eine Lan- 
dung in England nicht mehr, wo andere Küsten- 
verhaltnisse diese Praktiken nicht zuließen. 
Die Marine hatte die Entwicklung universeller 
Landungsfahrzeuge viel zu spat vorangetrie- 
ben, sogenannte Marinefahrprahme (MFP) 
standen erst 1941 zur Verfügung. 


TECHNISCHE DATEN 

Verdrängung 130-230 t 

Länge max. 30 m 

Breite mind. 14 m 

Tiefgang 1,2m 

Leistung 280-500 PS 

Geschwindigkeit 7-10 kn 

Bewaffnung 2 Flak 7,5 cm, 4 Flak 3,7 cm, 4 Raketenabschussgestelle 8,6 cm 
Besatzung 16-35 Mann 


unterbunden werden. Dem hielten die Ver- 
treter der Kriegsmarine entgegen, dass sie 
mit ihren geringen Mitteln nur einen schma- 
len Übersetzstreifen, nämlich 100 Kilometer 
weniger als vom Heer verlangt, schützen 
und durch Minensperren mit Aussicht auf 
Erfolg würden abschirmen können. 


Die Luftwaffen-Verbände würden 


den Anforderungen der 


Seeluftkriegführung nicht genügen 


Eine gemeinsame Operationsgrundlage 
fehlte. Die Zeit drängte, eine Übereinkunft 
kam dennoch nicht zustande. Die Marine- 
führung äußerte sich zunehmend besorgt 
über die Erfolgsaussichten einer Landung. 
Vor Hitler selbst aber, dessen Prestige zwei- 
felsohne im Zenit stand, scheute Großad- 


miral Raeder ein klares „Nein“. Erst im Sep- 
tember, als immer fraglicher wurde, ob die 
Luftwaffe die Basis für eine Invasion über- 
haupt schaffen konnte, wurde Raeder deut- 
licher und trat dafür ein, das Unternehmen 
zumindest bis Mai 1941 zu verschieben. 


Starke Royal Navy 

Hitler soll im Frühjahr 1943 sein Bedauern 
darüber zum Ausdruck gebracht haben, dass 
er sich den „Seelöwen“ von der Marine da- 
mals habe ausreden lassen. Über diese ein- 
seitige Schuldzuweisung an Raeder gerät 
aber leicht in Vergessenheit, dass Göring es 
war, dessen Maschinen die Briten in der Luft 
nicht unschädlich machen konnten. Selbst 
wenn die Luftwaffe die Hoheit über dem 
Kanal und Südengland errungen hätte, 
bleibt unstrittig, dass sogar nur kleinste Ein- 
sätze der RAF für die vollgestopfte und 
schwerfällige deutsche Transportarmada zu 
empfindlichen Verlusten und Chaos im Zeit- 
ablauf geführt hätten. 


Und dann gab es schließlich noch die 
Royal Navy, die im Sommer 1940 über 14 ein- 
satzfähige Schlachtschiffe, fünf Flugzeugträ- 
ger, 16 Schwere Kreuzer, 46 Leichte Kreuzer, 
180 Zerstörer und 54 U-Boote verfügte. Sie 
waren zwar auf alle Weltmeere verteilt, aber 
der Kern in den Gewässern um England 
bestand immerhin aus fünf Schlachtschiffen, 
elf Schweren und Leichten Kreuzern sowie 
zahlreichen kleinen Einheiten und konnte 
im Zusammenwirken mit einer weiter süd- 
lich dislozierten schnellen Eingreifgruppe 
von 30 Zerstörern und vielen Korvetten un- 
verzüglich in den Invasionsraum verlegen. 

Demgegenüber waren auf deutscher Seite 
nur ein Schwerer Kreuzer (Admiral Hipper), 
drei Leichte Kreuzer und einige Zerstörer 
einsetzbar — aber kein einziges Schlacht- 
schiff, da Scharnhorst und Gneisenau im Juni 
Torpedotreffer hatten hinnehmen müssen 
und gerade repariert wurden. Vor dem Hin- 


ÜBEN UND IMMER WIEDER ÜBEN: 
Verlademanöver gehörten zu 

den Vorbereitungen für das 
Landungsunternehmen Foto: SZ-Photo 
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tergrund dieser Vergleichszahlen musste die 
Seekriegsleitung mit hohen Verlusten unter 
der mehr schlecht als recht zusammenge- 
würfelten Transportflotte rechnen. 


Aufgeschoben ist aufgehoben 
Darüber hinaus hatten die Briten wirksame 
Gegenmaßnahmen an den angenommenen 
Landungsabschnitten eingeleitet; sie erwar- 
teten sogar mit einer gewissen Ungeduld 
den „Seelöwen“, um ihre einsatzbereite, star- 
ke Royal Navy gegen den potenziellen Ein- 
dringling siegen zu sehen. Dagegen waren 
die deutschen Abwehrmittel zur See und in 
der Luft völlig unzureichend. 

Der August verstrich, die ersten beiden 
Wochen im September auch. Dann, am 
17. September 1940, verschob Hitler das Un- 
ternehmen „Seelöwe”. Im Winter und im 
folgenden Frühjahr blieb die Bereitschaft für 
eine Invasion zwar noch immer bestehen 
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NUR EIN EINZIGES DICKSCHIFF: 

Admiral Hipper war der einzige Schwere 
Kreuzer, der für die Invasion zur Verfügung 
stand; hinzu kamen einige Kleine Kreuzer 
und Zerstorer Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


(gemäß „Weisung Nr. 18" vom 12. Novem- 
ber, „die Grundlagen für ein solches Unter- 
nehmen in jeder Hinsicht zu verbessern”). 
Aber zum einen rückte der Ostfeldzug stär- 
ker in Hitlers strategische Zieloptik des Jah- 
res 1941, und zum anderen ließen die zu 
erwartenden Wetterverhältnisse den Über- 
gang nicht mehr zu. Am 24. Oktober schließ- 
lich hatte man die Verbindungsstelle des Ge- 
neralstabes des Heeres zur Seekriegsleitung 
bereits aufgelöst. 

Die Kriegsmarine drängte vermehrt da- 
rauf, das in den Aufmarschräumen ange- 
sammelte Material zu verteilen, um konzen- 
trierte Schäden durch britische Luftangriffe 
zu verhindern, und das Heer erklärte, den 
hohen Bereitschaftsgrad der Truppen über 
einen längeren Zeitraum nicht aufrechterhal- 
ten zu können. Hitler und das OKW gaben 
beiden Anliegen nach und nach statt. Mit ei- 
ner Wiederaufnahme der Landungsplanun- 
gen war nicht mehr zu rechnen. 

Alle Anstrengungen der Wehrmacht gal- 
ten nunmehr dem Balkanfeldzug und dem 
Unternehmen , Barbarossa". Für die Kriegs- 
marine wurden Gibraltar und der Suezkanal 
aktuell, wáhrend die Luftwaffe in der ,,Luft- 
schlacht um England” gebunden blieb. Der 
,Seelówe" hingegen war tot. i 


MUSEUM 


Cap Arcona in Neustadt/Holstein 


Ort des Erinnerns 


1945 versenkter Luxusdampfer im Mittelpunkt 


ie 15.000 Einwohner zahlende Hafen- 
р“ Neustadt in Holstein ist als 

Standort der Bundespolizei See so- 
wie des Einsatzausbildungszentrums Scha- 
densabwehr der Deutschen Marine be- 
kannt. Nicht zuletzt ihre Jachthäfen tragen 
dazu bei, den Ort zu einem bedeutenden 
Touristenmagnet an der Lübecker Bucht 
zu machen. 

Ein großer Teil der Besucher kommt 
zwangsläufig an einem direkt an der Ufer- 
promenade gelegenen Ehrenfriedhof vor- 
bei, der aber bei den Massen eher wenig Be- 
achtung findet. Auf diesem Friedhof liegen 


621 Tote einer der mit 7.000 bis 8.000 Opfern 
größten Schifftragödien überhaupt begra- 
ben, die sich hier vor 75 Jahren ereignete, 
als zwei Tage vor dem Ende des Zweiten 
Weltkrieges die britische Royal Air Force im 
Nordwesten Deutschlands zwei Schiffe mit 
Häftlingen aus Konzentrationslagern ver- 
senkte beziehungsweise zum Wrack schoss. 

Über die Vorgeschichte, den Ablauf und 
die dramatischen Folgen des Schreckens- 
tages 3. Mai 1945 informiert das hiesige 
Museum Cap Arcona im Kremper Tor, dem 
einzigen erhalten gebliebenen mittelalterli- 
chen Stadttor Neustadts. 


DETAILREICHES MODELL: Der 205,9 Meter lange Dampfer lief 
1927 bei Blohm & Voss für die Hamburg Süd vom Stapel 


ÜBERBLEIBSEL: Bullauge und Teakholz- 
balken des versenkten Passagierschiffes 


GEBORGEN: Artefakte der 
Cap Arcona und der in ihrer 
Nähe versenkten Deutschland 


Wie der Name des Museums schon sagt, 
steht der Luxusdampfer Cap Arcona im Mit- 
telpunkt der Ausstellung. Fünf Hawker-Ty- 
phoon-IB-Jagdbomber griffen das Schiff ab 
14:30 Uhr mit Luft-Boden-Raketen an. Nach 
40 Treffern verwandelte es sich innerhalb 
von 20 Minuten in ein Flammenmeer. Von 
den zirka 6.000 Personen an Bord überlebten 
nur etwa 450. 

Ein Modell des 205,9 Meter langen Liners 
im Maßstab 1:100 vor Seekarten der Neu- 
städter Bucht mit Schiffsstandorten und An- 
griffsrichtungen der verschiedenen Verbän- 
de veranschaulicht das damalige Geschehen, 
bei dem auch der Frachter Thielbek versenkt 
wurde. Von den 2.500 Menschen an Bord 
konnten sich nur 50 retten. 

Erklärende Texte schildern teilweise recht 
detailliert den Ablauf des letzten Großan- 
griffs auf die noch verbliebenen deutschen 
Schiffe in der westlichen Ostsee. Geborgene 
Gegenstände der Cap Arcona, eine Häftlings- 
uniform und zahlreiche Bilder ergänzen die 
Ausstellung zu dem Geschehen, dessen Aus- 
maß bis heute nicht genau erfasst ist und 
dessen Hintergründe man bislang immer 
noch nicht wirklich aufgeklärt hat. Die Ver- 
antwortlichen des Museums gehen aller- 
dings davon aus, dass die Schiffe mit den 
Häftlingen auf See versenkt oder aber gezielt 
der feindlichen Waffeneinwirkung ausge- 
setzt werden sollten und dass die Informa- 
tionen über die Häftlinge an Bord der Schiffe 
die britischen Piloten nicht mehr rechtzeitig 
erreichten. 

Ein Besuch des kleinen Museums und die 
Beschäftigung mit diesem Thema kann den 
vielen Besuchern Neustadts nur empfohlen 
werden. Detlef Ollesch & 


INFO 


Anschrift 

Museum Cap Arcona 

Haakengraben 2-6 

23730 Neustadt in Holstein 

Zugang über: zeiTTor — 

Museum der Stadt Neustadt 

Tel. 04561 619-341 
wlange@stadt-neustadt.de 
www.stadt-neustadt.de/Leben-Lernen/ 
Kultur/Museum-Cap-Arcona 


Offnungszeiten 

Ostern bis Oktober: Di-Sa 10:30-17 Uhr, 
So, Feiertage 14-17 Uhr 

Juli bis August: auch Mo 

November bis Ostern: Sa, So 14-16 Uhr 
und nach Vereinbarung 


Alle Fotos: Detlef Ollesch 
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RATSEL 


Bilderratsel 


Erkennen Sie das Schiff? 
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Logikratsel 


Tragen Sie die jeweiligen Schiffe (4 x ler, 3 x 2er, 2 x 3er und 
1x 4er) in das Koordinatensystem ein. Die Zahlen geben an, 
wie viele Schiffe beziehungsweise Schiffssektionen waage- 
recht und wie viele senkrecht positioniert werden dürfen. 
Auflösung Seite 82. 


Losungen: 


S061 neadeys ‘риејцоѕјпәа) wog »1eqiseuuetA JAP ssujeses p 
9981 Jnejjedes ‘puejssny) #⁄¿oqIA 300qopedio| ç 

9€6| 1neqe3 'pueju»sineq) оиюл8|әй 4jtu»s103ounuoed Z 

0061 jnejedexs 'puejupsineqg) u»bqsjeniAM SWS Jjiuosuaiur] L 
Ләѕзелләр:а 


о WWW دک‎ CO د‎ (щл © 


79 


Rätsel: Erik Krämer/Rätselstunde (www.raetselstunde.com), Sammlung GSW (4) 
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Diese kunstvolle Darstellung 
vom nordöstlichen Brasilien 
fertigte kein Geringerer als der 
portugiesische Kartograf Pedro 
\ "bcne , D Ge N a Reinel an. Gemeinsam mit 
RIN Л: ^ \ 2. Ge - W A ` 4 Lopo Homen hatte er Anteil an 
I RIM M MES HT SL Y ` E dem berühmten Miller-Atlas 


1 
> 


i a" a E M aus dem Jahre 1519, zu dem 
a K^ rr i diese Seite gehört. Reinels 
Atlantikkarten weisen bereits 
filigrane Windrosen und 
Skaleneinteilungen auf. AK 


Fotos: IMMH, SZ-Photo/United Archives/Topfoto, Sammlung Ellerbrock, Sammlung Klemm 


VORSCHAU 


„Mighty Mo“ 


USS Missouri: Das 1944 in Dienst gestellte Schlachtschiff der US Navy nahm 

mit seinen 40,6-cm-Geschutzen nicht nur am Pazifikkrieg teil und ging als Ort der 
japanischen Kapitulation im August 1945 in die Geschichte ein. BB-63 war auch 
das einzige noch im Dienst befindliche Schlachtschiff, als der Koreakrieg begann. 
Danach gehorte die Missouri der Reserveflotte an, erlebte von 1986 bis 1992 ihre 
Reaktivierung und liegt heute als Museumsschiff in Pearl Harbor. 


Kaffenkahne 


Arbeitstier der Gründerzeit: 

Die Binnensegler prägten mit ihrer 
besonderen Bauform einst das Bild 
der deutschen Wasserstraßen. Was 
machte sie unentbehrlich? 


Schwarze Gesellen 


Marineschauspiel: 1900 schickte Kaiser 
Wilhelm Il. eine Division Torpedoboote auf 
den Rhein, um für seine Flottenbaupläne zu 
werben. Die Begeisterung war grenzenlos. 


Get Bien, " > Ane: 
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Der Alte 


Mythos U 96: „Das Boot“ 
war ein epochales Meister- 
werk — doch um die 
historische Figur des 
Kommandanten ranken 
sich Legenden. Wer war 
Heinrich Lehmann- 
Willenbrock? 


Auflosung des Ratsels 
0602052122 
тшш ша 
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AUSSERDEM: 

Gangspill Unentbehrlicher Dreh an Bord 
Morro Castle Katastrophe 1934 
Kyrenia Ein Schiff erzählt Geschichte 


Die nächste Ausgabe von SCHIFFC/assic erscheint am 3. August 2020 


82 


SCHIFF Classic 


— Magazin für $chiffishite- und Martnageschichte —— —— — 


So erreichen Sie uns 
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Wm Schiff Classic ABO-SERVICE 
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Meine Vorteile 
im Jahresabo +digital: 


/ Ich spare gegenüber dem Kiosk- 
preis und zahle nur 90 Cent 
zusatzlich pro eMag-Ausgabe! 

/ Ich erhalte mein Heft 2 Tage vor 
dem Erstverkaufstag frei Haus*, 
das eMag sogar 3 Tage vorher. 


/ Ich kann das eMag auf bis zu 
3 Endgeraten gleichzeitig lesen. 
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Jetboot 1:15 


Jetboot Rescue KJ20 
GFK-Bausatz mit zwei 
Jetantrieben 

Länge 610 mm 
Bestell-Nr. 26330 


AZ Krick Schiff Classic 2020.qxd Seize 


www.krick-modell.de 
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Atlantische Karacke 
Lange 843 mm 
Bestell-Nr. 21721 


Schlachtschiff Bismarck 1:200 


Laserbaukasten kompl. mit allen Beschlagteilen, Lánge 1250 mm 
Т Bestell-Nr. 25076 
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Fordern Sie den aktuellen kriek-Hauptkatalog mit 
Neuheiten 2020 gegen €10,- Schein (Europa € 20,-) 
oder die Neuheiten gegen Einsendung von Briefmarken 
im Wert von €1,55 Porto (Europa €3,70) an, 

oder holen Sie diese bei Ihrem Fachhändler. 
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Klaus Krick Modelltechnik 
Inhaber Matthias Krick 
Industriestr. 1 · 75438 Knittlingen 


